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VORWORT . 


Das  Schrifttum  über  den  Behälterverkehr,  der  sich 
trotz  seiner  fast  15-jährige:n  Entwicklung  -  die  ersten  An- 
zeichen reichen  in  Amerika  auf  das  Jahr  1921  zurück  -  noch 
in  den  Anfängen  befindet,  ist  sehr  umfangreich.  In  allen 
bisher  veröffentlichten  Abhandlungen  sind  die  allgemeinen 
Vorteile  hervorgehoben  und  einige  Zahlen  genannt  worden, 
mit  deren  Hilfe  man  schätzungsweise  eine  Wirtsciiaf tlichkeit 
für  Bahn  und  Verfrachter  nachzuweisen  versuchte.  Die  vor- 
liegende Arbeit  soll  den  Versuch  darstellen,  auf  Grund  der 
neuesten,  zahlenmäßigen  ünterlag-^n  und  Untersuchungen,  die 
der  Verfasser  auf  den  verschiedenen  Güterabfertigungen  und 
Umladesteilen,  wie  Abbildung  17  zeigt,  durchgeführt  hat,  ei- 
nen Beitrag,  soweit  er  im  Rahmen  einer  Einzeluntersuchung 
möglich  ist,  zur  Frage  der  Wirtschaftlichkeit  des  Behälter- 
verkehrs zu  liefern.  Der  Vollständigkeit  wegen  sind  die  Ein- 
richtungen des  Großbehälterverkehrs,  der  in  Deutschland  bis- 
her über  Versuche  nicht  hinausgekommen  ist,  miterwähnt,  je- 
doch beschränkt  sich  die  Wirtschaftlichkeitsuntersuchung  auf 
den  Kleinbehälterverkehr.  Da  die  Dienstvorschrift  der  Reichs- 
bahn über  den  Behälterverkehr  die  Behälterwagen  für  bestimmte 
Schutt-  und  Rohgüter,  wie  Kohle,  Koks,  Kalk,  Zement  und  Schot- 
ter, die  abnehmbare  Sonderbehälter  auf  Wagen  besonderer  Bau- 
art darstellen,  nicht  zu  den  Einrichtungen  des  Behälterver- 
kehrs zählt,  ist  abgesehen  worden,  sie  mitaufzuführen.  Pur 
das  Entgegenkommen  der  Hauptverwaltung  der  Reichsbahji  oowi. 
für  die  mir  zuteil  gewordene  Unterstützung  durch  cie  ■ -rsc 
denen  Dienststellen  möchte  ich  an  dieser  Stelle  lueinei.  besitr. 
Dank  zum  Ausdruck  bringen. 


EliiLJlITUNG. 

Kurzer  Überblick  über  den  Behälterverkehr  im  Auslande. 

Die  Anfänge  des  Behälterverkehrs  (Container  Service) 
sind  in  dem  Lande  der  MassengUterf örderimg,  in  Amerika, 
zu  suchen,  wo  sie  bis  in  das  Jahr  1921  zurückreichen.  Hervor- 
gegangen aus  dem  Bedürfnis,  die  Umladearbeiten  zu  vereinfachen 
und  zu  beschleunigen,  wurde  der  Behälter  anfangs  im  Zwischen- 
bahnverkehr,  der  Zwischenbeförderung  durch  Kraftwagen  von  ei- 
nem Güterbahnhof  zum  anderen,  eingesetzt.  Der  Umschlag  des  Be- 
hälters wurde  in  den  ^bereinigten  Staaten  insofern  erleichtert, 
als  jeder  größere  Bahnhof  Krananlagen,  Rampen  und  eingebettete 
Gleisanlagen  besitzt;  denn  das  weitmaschige  Schienennetz  er- 
forderte von  Anfang  an  den  Umschlag  auf  die  Straße  in  bedeu- 
tend stärkerem  Maße  als  in  anderen  Ländern.  Die  Züge  halten 
nur  an  den  größeren  Bahnhefen,  von  wo  der  Kraftwagen  das  Gut 
nach  den  durchf ahrenen  Orten  befördert.  Der  Hauptgrund  für  die 
Einführung  des  Behälterverkehrs  war,  wie  überall,  die  Notwen- 
digkeit, mit  dem  Kraftwagenfernverkehr,  der  die  Haus-Haus-Lie- 
ferung (door  to  door  transport)  ermöglichte,  in  Wettbewerb  zu 
treten.  Um  sich  einen  kurzen  Überblick  über  die  gegenwärtige 
Lage  des  Behälterverkehrs  in  Amerika  zu  verschaffen,  genügt 
es,  die  Entwicklung  dieses  Dienstes  bei  der  größten  amerika- 
nischen Eisenbahngesellschaft,  der  NEW  YORK  CENTRAL  LINES  (N. 
Y.  C.  L.  )  und  der  PENNSYLVANIA  RAILROAD  (  P.  R.  ),  darzustel- 
len. Bei  beiden  Linien  ist  der  Betrieb  mit  Großbehältern  auf 
den  bekannten  vierachsigen  ,  18  m  langen  Plattformwagen,  die 
etwa  9  Großbehälter  fassen  können,  zur  Durchführung  gekommen. 
Anfangs  wurde  auch  ein  Teil  der  auf  den  Kraftwagen  abgewander- 
ten Güter  zurückgewonnen;  aber  seit  1952  ist  ein  empfindlicher 
Rückgang  des  Behälterverkehrs  mit  Fertigwaren  zu  verzeichnen. 
Den  Grund  hierfür  sieht  man  in  den  durch  die  Verhältnisse  be- 
dingten Pracht-  und  Bef örderungsmaßnahmen.  Infolge  des  stei- 
genden Wettbewerbs  der  Straße  und  des  Wasserweges  sahen  sich 
die  NSW  YORK  CENTRAL  LINES  gezwungen,  einerseits  für  Güter 
aller  Art  in  Sammelladungen  niedrige  Kampffrachtsätze  aufzu- 
stellen und  andererseits  die  Güterbeförderung  durch  schnell- 
fahrende Züge  erheblich  zu  beschleunigen.  Der  Sammelverfrach- 
ter, für  den  es  ein  leichtes  ist,  die  für  Wagenladungen  erfor- 
derliche Kindestmenge  a;if zubringen,  benutzt  den  billigeren  La - 
dungsfrachtsatz,  der  unter  dem  Behälterfrachtsatz  liegt,  wäh- 
rend der  Einzelversender  das  für  Behälter  erforderliche  Min- 
destgewicht von  6500  Ibs  (  2847  kg  )1)  infolge  anhaltender 
Verschlechterung  der  Wirtschaftslage  schwer  erreichen  konnte. 
Dem  gegenüber  ist  seit  1934  die  Beförderung  loser  Güter  in 
Sonderbehältern  gestiegen.  Als  Warenarten  kommen  in  Betracht- 
Mauersteine,  Sand,  Erz,  Koks  und  Zement.  Die  Behälter  für 


1)  libra  =  0,  438  kg. 
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Mauersteine  werden  direkt  bis  zur  Höhe  des  im  Bau  befindlichen 
Stockwerkes  durch  Aufzug*  befördert.  Erz-  und  Koksbehälter  der 
^  C;^^    i"  Pittsburg  gelangen  auf  Laufkränen  bis  zur  Hoch- 
ofenbuhne. Sechs  Pleischbehälter,  die  eine  Kühleinrichtung 
dur-h  Wasser-  oder  Trockeneis  besitzen,  kann  ein  Plattformwa- 
gen aufnehmen„  Vor  den  Kühlwag«n  besitzen  diese  Sonderbehälter 
den  Vorzug  der  Einstellbarkeit  von  6  verschiedenen  Temperatu- 
ren. Die  Linie  gibt  allerdings  zu,  diese  Verkehrssteigerung 
durch  erhebliche  Senkung  der  Frachtsätze  erreicht  zu  haben? 
Bei  der  PENNSYLVANIA  RAILROAD  liegen  die  Verhältnisse  noch  un- 
gunstiger. Sie  benutzt  die  Mehrzahl  der  Behälter  in  ihrem  ei- 
genen Stückgutbeförderungsdienst. 

Der  Behälter  ist  bei  einer  derartigen  Verwendung  gewis- 
sermaßen als  Ortsgüterteilwagen  anzusehen  und  gewährt  dabei 
den  Vorteil,  das  ümladegeschäf t  zu  erleichtern  und  die  Scha- 
denersatzansprüche zu  vermindern.  Von  ihren  4  000  Großraumbe- 
haltern  werden  durchschnittlich  200  im  Monat  von  Einzelversen- 
5'"^,r  v--^?fP^^°^  genommen.  Die  Gründe  für  diese  nicht  erwarte- 
ten Verhaltnisse  sind  darin  zu  sehen,  daß  die  erhofften  Er- 
sparnisse an  Verpackungskosten  nicht  eintraten.  Die  Herstel- 

"o?  ^°^r   '»Massenartikeln  erfordert  eine  einheitliehe  maschinen- 
mäßige Verpackung.  In  diesem  Arbeitsgang  kann  nicht  darauf 
Rucksicht  genommen  werden,  daß  vielleicht  ein  Teil  der  ver- 
packten Waren  im  Behälter  verfrachtet  wird.  Hinzu  kommt,  daß 
der  Empfanger  auf  der  gewohnten  handlichen  Verpackungsform  der 
Einzelware  m  Wellpappschachteln  oder  Holzkisten  besteht,  da 
er  die  Ware  meistenteils  für  kurze  Zeit  erst  auf  Lager  legen 
und  nicht  sofort  auf  dem  Kleinverkaufs stand  verkaufen  wird. 
Die  Behandlung  in  Dosen,  Schachteln  und  Paketen  verhütet  außer- 
dem leichter  eine  Inhaltsbeschädigung  als  die  weniger  dauer- 
V  i*f X   P^^^^^  ^^^  ^^^   Behälter  entnommenen  Ware.  Der  Klein- 
behälter hat  sich  nicht  bewährt,  weil  die  Anforderungen  der 
Industrie  zu  verschiedenartig  sind  und  es  daher  unmöglich  ist. 
einen  Einheitsbehälter  zu  schaffen.  Die  Bahn  vertritt  die  An- 
sicht, die  Industrie  müsse  die  Behälter  selbst  bauen,  die  in 
leerem  Zustand  gegen  eine  einheitliche  Gebühr  zurückbefördert 
werden.  Die  bisherigen  Aufwendu^ngen  seien  als  Verlust  anzuse- 
hen; denn  das  Ziel,  den  Stückgutverkehr  wirtschaftlicher  zu 
gestalten,  sei  billiger  mit  dem  heutigen  rollenden  Fahrzeug- 
park durch  geeignete  Frachtsatz-  und  Beförderungsmaßnahraen  in 
der  Zusammenarbeit  zwischen  Bah:i  und  Kraftwagen  zu  erreichen 
Nach  deutschem  Vorbild  hat  die  Bahn  mit  Rollfuhrunternehmem 
Vertrage  abgeschlossen  zwecks  Durchführung  einer  Haus-Haus- 
Lieferung,  die  eine  schwache  Steigerung  des  Stückgutverkehrs 
ergeben  hat.  Abschließend  kann  also  gesagt  werden,  daß  der  Be- 
halterverkehr in  Amerika  in  wirtschaftlicher  Hinsicht  nicht 
den  m  ihn  gesetzten  Erwartungen  entsprochen  hat. 

Unter  den  europäischen  Ländern  war  England  das 

hf«oR:.^?o^^^^^®^^i*^^^^^''^*  einführte.  Die  englischen  Bahnen 
besaßen  1934  etwa  10  000  Großbehälter,  die  in  5  verschiedenen 
Ausfuhrungen  teils  in  Holz-,  teils  in  Ganzstahlbauart  als  Hub- 
und  Rollbehalter  hergestellt  wurden.  Wie  in  Amerika  sind  auf 
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den  Bahnhöfen  fast  überall  Kran-  und  eingebettete  Gleisanla- 
gen vorhanden.  Diese  Behälter  von  etwa  4  Tonnen  Tragfähigkeit 
werden  im  Schiffs-  und  Pährenverkehr  über  den  Kanal  und  im 
Expreßverkehr  mit  Paris  und  Basel  eingesetzt.  Im  Umschlage  auf 
das  Schiff  sollen  sie  sich  sehr  bewährt  haben.  Auf  Bahnhöfen 
ohne  Krananlage  versieht  ein  fahrbarer  Straßendrehkran  den  Um- 
ladedienst.  Die  LONDON  NORTEi  BASTERN  RAILWAY   (  L.N.E.  )  hat 
auf  ihren  Kraftwagen  Laufschienen  befestigt  zum  Überrollen  der 
Rollbehälter  vom  Eisenbahnwagen.  Ehemalige  Pferdefuhrwerke 
sind  zur  Aufnahme  von  Großbehältern  als  Kraftwagenanhänger  um- 
gebaut.  Die  LONDON  MIDLAND  AND  SC0TTI3H  RAILWAY   (  L.M.S.  ) 
ist  die  zentrale  Überwachungsstelle  für  die  Behälter,  deren 
Umlauf  im  allgemeinen  3  bis  4  Tage  beträgt  und  deren  Leerläu- 
fe auf  25  V.U.  vermindert  werden  konnten.  Prachtpflichtig  ist 
das  Nutzgewicht,  zu  dem  ein  Beförderungszuschlag  hinzukommt. 
An  Sonderbehältern  besitzen  Englands  Bahnen  Ziegelbehälter 
mit  Bodenklappen,  die  ein  Entladen  der  Mauersteine  in  4  Minu- 
ten gestatten,  sowie  Kühlbehälter  mit  hölzernen  und  innen  mit 
Kork  gefütterten  Doppelwänden,  zwischen  denen  sich  Wassereis 
in  Kübeln  als  Kühlmittel  befindet.  Jedoch  sind  auch  einfachere 
Kühlbehälter  mit  Lüftungsschlitzen  im  Umlauf.  Die  auf  den  eu- 
ropäischen Festlandsverkehr  übergehenden  Behälter  müssen  den 
Bedingungen  des  Internationalen  Eisenbahn-Verbandes  (lEV), 
die  vom  Behälterbüro  der  Internationalen  Handelskammer  in  Pa- 
ris ausgearbeitet  worden  sind,  entsprechen. 

Die  Mehrzahl  der  Italienischen  Behälter 
sind  Kühlbehälter,  die  von  einem  aus  Industrie-,  Verkehrs- 
und Unternehmerkreisen  gebildeten  Ausschuß  in  Form  der  Gesell- 
schaft "Sicon"  (Societä  Italiana  Gasse  Mobili  (Containers)  ) 
gebaut  wurden.  Es  sind  Hubbehälter,  die  auf  Stahlschuhen  ruhen 
und  mittels  Ketten  und  Seilen  auf  Wagen  befestigt  werden.  Sie* 
besitzen  die  vom  Internationalen  Behälterausschuß  vorgeschrie- 
bene Fußbodenhöhe  von  505  mia.  Da  aber  die  von  Sicon  gebauten 
Sonderelektrohubkarren  eine  Plattformhöhe  von  280  mm  haben, 
die  aus  baulichen  Gründen  nicht  unterschritten  werden  kann, 
und  25  mm  Spiel  zum  Unterfahren  von  Hubkarren  zu  gering  ist, 
wurden  die  Behälterfüße  mit  25  mm  langen  Stahlschuhen  versehen. 
Nach  Anheben  des  Behälters  können  Rollen  zwecks  Fahrbarmachung 
eingesetzt  -werden.  Abbildung  ^8   gibt  einen  Überblick  über  die 
italienischen  Einrichtungen,. 2^  Umfangreiche  Kühlbehälterver- 
suche führte  die  Gesellschaft  durch,  die  zu  folgendem  Ergebno.^ 
führten:  Das  feste  Kohlensäure-Trockeneis  ist  zu  teuer  für  Ge- 
müseerzeugnisse, die  leicht  zu  niedrige  Temperaturen  annehmen, 
wenn  die  Apparate  nicht  genau  regeln.  Es  wird  nur  für  Tempera- 
turen unter  OO  G  verwendet.  Mit  großem  Erfolg  hat  Sicon  einen 
beweglichen  Ammoniak-Kühlmaschinensatz  geschaffen,  der  in  3 
Behältern  der  Gattimg  62  eingebaut  ist.  Diese  ortsbewegliche 
Eisfabrik  von  einer  Kälteleistung  von  7  000  kcal/h  ist  imstan-^^ 
de,  an  allen  Stellen,  die  Wechselstromanschluß  und  eine  Wasser 


2)  "Der  Behälter".  Nr. 2.  IX..  1954- 
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Zuleitung  von  2  1/sek  besitzen,  täglich  24  Behälter  von  je 
2  000  kg  Früchten  und  Gemüseerzeugnissen  zu  versorgen.  Von  2 
Arbeitern  kann  diese  Eisfabrik  mit  Elekirohubkarren  in  10  bis 
15  Minuten  verladen  werden.  Die  Kühleinrichtung  arbeitet  wirt- 
schaftlich, sobald  mindestens  12  Behälter  täglich  aufkommen. 
Bei  Versuchen  wurden  die  Behälter  5  Tage  lang  in  eine  Zelle 
mit  30^  C  gestellt.  Zu  Beginn  des  Versuches  wiesen  Pfirsiche 
im  Fruchtkern  eine  Temperatur  von  +2^  G  auf,  die  nach  Ablauf 
des  5  tägigen  Versuches  auf  +4^  G  gestiegen  war.  Außer  diesen 
Ammoniakkühlbehältern  sind  auch  Behälter  mit  Wassereis  als 
Kühlmittel  im  Gebrauch.  200  kg  Eis  genügen  für  eine  Behälter- 
laufzeit von  etwa  5  Tagen.  Bei  Uberseetransporten  ist  ein 
Nachfüllen  von  Eis  daher  unvermeidlich.  Die  Kühlbehälter  wer- 
den vornehmlich  im  Verkehr  mit  Frankreich  abgefertigt.  Mit 
kalter  Luft  werden  die  Behälter  vorgekühlt.  Als  im  Jahre  1930 
vom  Behälterbüro  der  Handelskammer  in  Paris  ein  internationa- 
ler Wettbewerb  zur  Ausfind igmachung  des  besten  Behälters  aus- 
geschrieben wurde,  fanden  die  praktischen  Versuche  mit  den 
eingesandten  Bauarten  im  September  1931  in  Venedig  statt.  Die 
italienischen  Bahnen  stellten  dem  Internationalen  Behälteraus- 
schuß ihre  Anlagen  und  Einrichtungen  zur  Verfügung,  als  im 
April  1935  in  Mailand  Stoß-  und  Auflaufversuche  verschiedener 
mit  Behältern  beladenen  Wagen  stattfanden,  bei  denen  die  ver- 
schiedensten Befestigungsarten  der  Behälter  auf  den  Y/agen  ein- 
gehend geprüft  wurden.  In  jüngster  Zeit  ist  Italien  nach  deut- 
schem Vorbild  zum  Bau  von  Kleinbehältern  übergegangen. 


Verfrachterkreise,  Unternehmer  und  Einzelversender  haben 
in  Frankreich  den  Behälterverkehr  ins  Leben  geinfen. 
Von  3  000  Behältern  gehören  nur  600  etwa  den  verschiedenen 
Bahngesellschaften.  Alle  übrigen  sind  Kiindenbehälter,  die  auf 
Grund  von  Sonderwünschen  von  Kunden  gebaut  wurden  und  daher 
zum  größten  Teil  nicht  den  Bedingungen  des  Internationalen  Ei- 
senbahn-Verbandes entsprechen.  Von  den  Bahngesellschaften  be- 
sitzt die  NORPBAHN  die  meisten  Behälter^  Im  Verkehr  mit  Eng- 
land werden  sie  eingesetzt,  indem  ein  Plattf orrawagen  mit  6 
Großbehältern  als  Gepäckteilwagen  in  Schnellzügen  eingestellt 
wird,  so  daß  der  Umschlag  des  Gepäcks  auf  das  Schiff  erheblich 
beschleunigt  wird.  Diese  Behälter  weisen  die  international 
vorgeschriebenen  Abmessungen  auf.  Wie  in  Italien  sind  auch  in 
Frankreich  verschiedene  Kühlbehälterarten  im  Verkehr.  Sie  die- 
nen zur  Beförderung  von  Obst,  Gemüse  und  anderen  Lebensmitteln 
auf  dem  Wege  von  Südfrankreic^h  nach  England  und  Skandinavien. 
Diese  Kühlbehälter  von  der  Gattung  62  besitzen  hölzerne  Doppel- 
wände und  weisen  ein  Eigengewicht  von  nur  600  kg  auf.  Als  Kühl- 
mittel wird  Wassereis  verwendet,  jedoch  sind  auch  Behälter  mit 
Trocker:eis  für  Fische  auf  der  PARIS-LYON-MEDITERRANEE  (P.L.M.) 
Bahn  im  Umlauf.  Eigentümerin  dieser  Behälter  ist  die  3oc±6t6 
Fran^aise  de  Transports  et  Entrepots  Frigorif iques  (Stef.). 
Ein  abschließendes  Urteil  über  die  Wirtschaftlichkeit  des  fran- 
zösischen Behälterverkehrs  gegenwärtig  zu  erlangen,  ist  inso- 
fern schwer,  als  die  verschiedensten  Kunden  die  Träger  des  Be- 
hälterdienstes sind  und  keine  Zentralstelle  von  Seiten  der 
Bahnlinien  bisher  Veranlassung  gehabt  hat,  eine  Wirtschaftlich- 
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keitsuntersuchiing  anzustellen. 

Der  Behälterdienst  in  den  übrigen  europäischen  Ländern, 
abgesehen  von  Belgien  als  Durchgangsland,  ist  bisher 
von  so  geringem  Umfange,  daß  er  noch  keine  internationale  Be- 
deutung erlangt  hat. 


-  6 


ERSTER  a:3SCHNITT. 

Der  steigende  Wettbewerb  zwischen  Schiene  und  Straße. 

Durch  die  fortschreitende  Motorisierung  in  Deutschland 
in  den  Nachkriegs jähren  ist  der  Reichsbahn  in  dem  Lastkraft- 
wagen ein  empfindlicher  Wettbewerber  entstanden.  Wenn  man  die 
Bedingungen,  -unter  denen  beide  ünternehiaungen,  Reichsbahn  wie 
Einzelunternehmer,  arbeiten,  vergleicht,  so  erkennt  man,  daß 
die  Wettbewerbsverhältnisse  nicht  die  gleichen  sind.  Die 
Reichsbahn  ist  Trägerin  der  größten  öffentlichen  Lasten.  Ihr 
Prachtsatzgefüge  ist  auf  gemeinwirtschaftlicher  Grundlage  auf- 
gebaut. Abbildung  19  zeigt  die  Bilanz  des  Jahres  1934.  ^) 
Die  Beförderungssteuer  betrug  204,365  Millionen  RI»I,  die  sie 
an  das  Reich  zu  zahlen  hatte.  Als  Entgelt  dafür,  daß  sie  von 
der  Reparationslast  befreit  ist,  zahlt  sie  einen  Beitrag  für 
die  Verzinsung  und  Tilgung  der  Young-  und  Dawesanleihe  in  Höhe 
von  70  Millionen  RM  an  das  Reich.  Der  Zinsen-  "und  Tilgungs- 
dienst für  aufgenommene  Anleihen  beläuft  sich  auf  26,3  Millio- 
nen RM.  75,7  Millionen  RIvl  sind  als  Dividende  von  Vorzugsaktien 
zu  zahlen,  und  die  gesetzliche  Ausgleichsrücklage,  die  eine 
Art  Abschreibung  darstellt,  beträgt  14,2  Millionen  RM.  Außer 
diesen  Ausgaben  sind  noch  die  Pensionslasten  für  ihre  Kriegs- 
opfer und  Beamten  zu  bestreiten,  die  bereits  in  den   Betriebs- 
ausgaben verrechnet  sind.  Aus  gemeinwirtschaftlichen  Gesichts- 
punkten muß  die  Bahn  lebensnotwendige  Massengüter,  wie  Kohle, 
Baumaterialien,  Kartoffeln  und  Mühlenerzeugnisse,  zu  einem 
äußerst  niedrigen  Prachtsatz  befördern«  Außerdem  hat  sie  die 
Beförderungspflicht,  d.h,  sie  muß  alle  Güterarten  befördern, 
auch  solche,  bei  denen  sie  auf  Grund  der  schwierigen  Behand- 
lung der  Güter  nicht  ihre  Selbstkosten  deckt.  Infolgedessen 
geht  die  PrachtsatzgestaltTimg  dahin,  etwaige  Zuschüsse  der  ei- 
nen Verkehrsart  durch  Prachtsätze,  die  über  den  Selbstkosten 
liegen,  bei  anderen  Verkehrsarten  und  hochwertigen  Gütern  zu 
decken.  Die  Betriebskostenrectoung  zeigt  im  allgemeinen,  daß 
im  Schnellzugsdienst  ein  Überschuß,  im  Personenzugsdienst  aber 
ein  Fehlbetrag  sich  ergibt,  uad  zwar  derart,  daß  der  Reisezug- 
dienst im  ganzen  einen  Fehlbetrag  aufweist.  Der  Güterzugdienst, 
der  sich  aus  dem  Stückgut-  und  Wagenladungsverkehr  zusammen- 
setzt, muß  diesen  Fehlbetrag  decken.  Es  spielt  bei  der  Reichs- 
bahn der  zusätzliche  Verkehr  eine  wesentliche 
Rolle.  Werji  auch  durch  ihn  kein  Nutzen  erzielt  wird  und  die 
Gesamtkosten  nicht  gedeckt  werden,  so  wird  doch  über  die  wirk- 
lichen Ausgaben  hinaus,  die  die  veränderlichen  Kosten  darstel- 
len, ein  Beitrag  zur  Deckung  der  an  und  für  sich  stets  vor- 
handenen festen  Kosten  erzielt.  Aus  diesem  Gr'Jinde  ist  jeder 
zusätzliche  Verkehr,  auch  M  itläuferverkehr 
genannt,  für  die  Bahn  so  außerordentlich  wichtig.  Infolgedessen 
muß  die  Bahn  danach  trachten,  sich  unter  allen  Umständen 


3)  Geschäftsbericht  der  Deutschen  Reichsbahn  1934. 
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den  ötuckgutverkehr  zu  erhalten.  Außerdem  kann  man  von  einem 
solch  weit  verzweigten  7erkehrsunternehaen,  wie  die-  Deutsche 
Reichsbahn  es  darstelU,  nicht  verlangen,  daß  bei  jeder  Ver! 
kehrsleistung  die  Einnahmen  die  Selbstkosten  decken  Der  Kraft- 
wagen des  fiinzelunternehii].ers  hingegen  unterließt  keiner  BefHi 
derungspf licht.  Er  sucht  sich  dif  günsSglten  ferkeh?IJedln! 
gungen  zwischen  den  einzelnen  Orten  unter  ihm  bequemen  Bedin- 
gungen heraus  während  er  die  Fälle,  die  ungünstigr^bequeS 

Ss  S^l-I^fi""!-  ^^  ^«<ii«"«"  Sind,  der  Bahn  überläßt.  Er  St 
als  Besitzer  eines  neuen  Lastkraftwagens  ermäßigte  Steuern, 
tragt  aber  sonst  nicht  zur  Unterhaltung  der  Strfßenwege  iS 
irgendeiner  Form  bei.  Außerdem  unterboten  sich  die  Puh?halter 
aus  Wettbewerbsgründen  durch  Kampffrachtsätze  gegens^tig  wo- 
bei sie  oft  die  hohen  Unkosten  ihrer  Pahrzeuge^uSI!?lcäfzten. 
Mit  welchen  Kosten  der  Einzelunternehmer  tatlächlich  rechnen 
muß,  geht  aus  dem  Wirtschaftlichkeitsvergleich  zwischen  Pf l?de 
fuhrwerk  und  Lastkraftwagen,  Abbildung  20  und  2??  hervor  Die 
Zahlenangaben  für  das  Pferdefuhrwerk  stützen  sich  auf  Erkundi- 
gungen im  Transportgewerbe,  jene  für  den  Lastkraftwagen  auf 
die  Auswertungen  der  30-Tage-Standard-Pahrt  des  Reichsverban- 
des der  Automobilindustrie  im  »hinter  1931/32.  Hieraus  seht 
hervor,  daß  das  Pferdefuhrwerk  für  den  Stadt^erkS^wf man 

™^*  J^IJS^^/^^^^r^"^?  ^^^  ^^^^^^"  Strecken  rechnen  iuß?  Z 
wirtschaftlichsten  ist.  Bei  einer  täglichen  Leistung  von  10  km 
etwa  belauft  sich  der  Tonnenkllometersatz  auf  60  Rnf 
Der  Kraftwagen  arbeitet  bei  300  Arbeitstagen  im  Jahr4  und  200 
km  Tagesdurchschnittsleistung  mit  einem  Sätz  von  11  |p?/?km 
Dem  gegenüber  belaufen  sich  die  Selbstkosten  im  StückLtver- 
kehr  der  Bahn  im  Jahre  1934  im  Durchschnitt  auf  17,46  Ruf /t km 
wie  aus  Abbildung  22  zu  ersehen  ist. 41  Die  reSen  BeförderuSs- 
kosten  auf  der  Bahn  sind  also  etwa  um  50  v.H.  höher  als  die^ 
Beförderungskosten  auf  der  Straße.  Die  Werte  der  Abbildung  2? 
sind  schaubildlich  in  Abbildung  23  dargestelltr^u  denen  Soch 
ht^.SfJ"\'"'"  f  IS^^^eförderung  und  dfs  Wageniadungs^lJkJSS 
hinzugefugt  worden  sind.  Infolge  Fortfalls  der  hohen  Abferti- 
gungs-  und  Umladekosten  liegt  der  Tonnenkilometers atz  beim 
io^n^rf  f?v  ^l""^   ^^^  ^'5  Rpf/tkm.  Zu  diesen  Sätzen  treten 

ZJ^     p?  ^^H^^^^^"",  ^"'"  ^"-  "^^   A^^^^  ^i"2u,  die  etwa  60  Rpf/tkm 
(vgl.  Pferdefuhrwerk)  betragen.  Von  Haus  zu  Haus  ergibt  sich 

mithin  als  Durchschnittssatz  unter  Berücksichtigung  der  Wee- 
strecken  folgender  Wert:  ^-"»'-Lguns  aer  weg- 


n/r.^u.-,       .r                                                                     stuckgut 

Mittlere  Versandweite  1954 

208  km 

Wagenladung 

154  " 

An-  und  Abfuhrweg 

IG  " 

Stückgut:  208  km  .  17,4b  h.r/tkin  . 

3630  H^f/to. 

10  km  .  60,00  Rpf/tkm  - 

600  Rpf/to. 

■!■          ■■■— 

4) 
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218  km 


4230  Rpf/to 
218  km 


Wagenladung; 

154  km 

10  km 


2,5  Rpf/tkm 
60,0  Rpf/tlaa 


4230  Rpf/to 
19,4  Rpf/tkm. 

384  Rpf/to. 
600  Rpf/to. 


164  km 


984  Rpf/to 
164  km 


984  Rpf/to. 
6,0  Rpf/tkm 


Aus  dieser  Vergleichsrechnung  geht  hervor,  daß  in  der  Beför- 
derung von  Massengütern,  wie  sie  von  5  --  15  Tonnen  im  Ladungs- 
verkehr aufkommen,  die  Bahn  das  billigste  Beförderungsmittel 
ist.  In  der  Stückgutbeförderung,  die  Einzelsendungen  bis  500 
kg  im  Durchschnitt  umfaßt,  ist  ein  Unterschied  in  den  Selbst- 
kosten von  19,4  -  11  ~  8j4  Rpf/tkm  vorhanden.  In  Wirklichkeit 
ist  der  Unterschied  geringer,  da  die  Prachtsätze  der  Schiene 
im  allgemeinen  unter  den  Selbstkosten  liegen  und  die  Bahn  den 
Verfrachtern  durch  zahlreiche  Ausnahme tarife  sehr  entgegenge- 
kommen ist,  während  die  Sätze  der  Straße  aus  einzelwirtschaft- 
lichen Grundsätzen  über  den  Selbstkosten  liegeno  Das  Entgegen- 
kommen der  Bahn  ist  soweit  genaingenf    daß  der  vielfach  ausge- 
sprochene Satz,  daß  niedrigere  Frachtsätze  mehr  Verkehr  und 
darum  mehr  Einnahmen  bringen,  für  die  Bahn  schon  seine  Bedeu- 
tung verloren  hat.  Der  Höchstwert,  bis  zu  welchem  dieser  Satz 
richtig  sein  mag,  ist  bei  der  Bahn  bereits  überschritten,  da 
die  Einnahmen  in  den   Jahren  1934  und  1935 j  bezogen  auf  die 
Tonnenkilometerförderleistiongen,  eine  rückläufige  Bewegung 
zeigen,  obwohl  der  Verkehr  gestiegen  ist.  Wenn  also  ein  er- 
heblicher  Teil  des  Stückgut Verkehrs  auf  den   Kraftwagen  abwan- 
derte, so  sind  die  Ursachen  hierfür  nicht  allein  im  Unterschied 
der  Prachtsätze,  sondern  auch  in  der  Zeitersparnis  zu  suchen. 


h 


Um  die  Beförderung  über  die  Schiene  zu  beschleunigen, 
hat  die  Bahn  4  Wege  eingeschlagen:  den  Leig-Verke 
das  Culemeyersche  Straßenfahrzeu 
den     Lastkraftwagen  und  den  Behälter- 
ve r  k  e  h  r^   Leig  ist  die  Abkürzung  für  leichter  Güterzugn 
Je  zwei  großräumige  gedeckte  Vfagen,  Gattung  Gl,  deren  heraus- 
genommene Stirnwände  durch  einen  Paltenbalg  und  eine  Kurzkupp- 
luÄg  miteinander  verbunden  sind,  ein  Packwagen  und  eine  Loko- 
motive stellen  den  Leig  dar.  Ladegestelle,  deren  Profileisen- 
gerippe durch  abnehmbare  Ketten  zu  einem  vollwandartigen  Ka- 
sten ausgebildet  sind,  erleichtern  die  Abfertigung.  Die  Durch- 
schnittsgeschwindigkeit der  Leig-Züge  ist  etwa  70  km/h,  abge- 
sehen von  ihren  kurzen  Auf enthalten o  Das  Abfertigungspersonal 
stellt  die  Güter  auf  Ladeplatten  bereit,  die  beim  Heranfahren 
des  Zuges  an  die  Rampe  auf  Handhubkarren,  Bauart  Schildkröte, 
geladen  werden.  Das  Ausladen  geht  ebenso  schnell,  da  während 
der  Pahrt  von  dem  mitfahrenden  Personal  das  Gut  für  den  be- 
treffenden Ort  schon  auf  seiner  Ladeplatte  bereitgestellt 
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worden  ist.  Auf  diese  ^eise  kann  der  Zug  auf  allen  Bahnhöfen 
mittlerer  Größe  in  8  bis  10  Minuten  abgefertigt  werden.  Hier- 
durch sind  sehr  schnelle  Nachtverbindungen  zwischen  den  größe- 
ren Orten  geschaffen  worden.  Das  Gut,  das  abends  aufgegeben 
worden  ist,  ist  morgens  auf  dem  Empfangsbahnhof  eingetroffen. 
Nicht  nur  die  Leigzüge  tragen  zur  Beschleunigung  des  Güterver- 
kehrs bei,  sondern  auch  die  Fahrzeit  der  großen  Güterdurch- 
gangszüge ist  ganz  erheblich  verkürzt  worden.  Um  dem  Empfänger 
oder  Verfrachter,  der  keinen  Gleisanschluß  besitzt,  bei  Wagen- 
ladungen die  Kosten  und  die  Zeit  der  zweimaligen  Umladung  auf 
das  Straßenfuhrwerk  zu  ersparen,  hat  die  Reichsbahn  das  be- 
kannte Culemeyersche  Straßenfahrzeug  geschaffen,  das  den  Eisen- 
bahnwagen bis  in  den  Pabrikhof  des  Empfängers  rollt.  Dieses 
m  technischer  Hinsicht  vorzüglich  durchdachte  Fahrzeug  ist 
auch  zur  Beförderung  schwerster  Lasten  bis  zu  80  Tonnen  geeig- 
net.  In  jüngster  Zeit  ist  dieses  Fahrzeug  mit  einer  selbst- 
tätigen Kippvorrichtung  ausgerüstet  worden.  Der  dritte  Weg  zur 
Beschleunigung  des  Schienenverkehrs  war  die  Indienststellung 
des  Lastkraftwagens  in  den  Reichsbahnnahverkehr,  indem  die 
Bahn  mit  eigenen  Kraftwagen  den  Zubringerdienst  versah,  der 
vierte  schließlich  die  Einführung  des  Behälterdienstes. 

Diese  Verbesserungen  in  der  Güterbeförderung  durch  die 
Bahn  genügten  jedoch  für  die  Dauer  nicht,  um  dem  ungesimden 
Wettbewerb  des  Kraftwagens  wirksam  entgegenzutreten.  Hier 
mußte  durch  ein  Gesetz  eine  Abhilfe  geschaffen  werden,  da  der 
gemeinwirtschaftliche  Grundsatz  im  Verkehrswesen  durch  die  Be- 
lange des  Einzelunternehmers  gefährdet  schien. 


ZWEITER  ABSCHI^ITT. 


Das  Gesetz  über  den  Güterfernverkehr  mit  Kraftfahrzeugen 

vom  26.  Juni  1955. 


Das  am  26.  Juni  1935  ve 
fernverkehr  mit  Kraftfahrzeug 
getreten.  Es  sieht  die  Zusamiü 
zu  einem  öffentlich-rechtlich 
wagen-Betriebsverband,  der  di 
verkehr  im  Einvernehmen  mit  d 
Beförderungsbedingungen  erlaß 
tet,  sich  zu  versichern  und  B 
Beförderungsgeschäfte  und  der 
sind.  Er  darf  sich  weder  eine 
Haftung  entziehen,  noch  sie  b 
sichtlich  der  Erfüllung  der  V 
Sicht  der  Genehmigungsbehörde 
Güterfernverkehr  mit  eigenen 
dem  Verbände  Vereinbarungen  ü 
femverkehrsunternehmer  im  Re 


rkündete  Gesetz  über  den  Güter- 
:en  ist  am  1.  April  1936  in  Kraft 
enschließung  aller  Unternehmer 
en  Verband  vor,  dem  Reichs-Kraft 
e  Frachtsätze  für  den  Güterfern- 
er Reichsbahn  aufstellt  und  die 
t.  Der  Unternehmer  ist  v^erpflich- 
ücher  zu  führen,  aus  denen  die 

Beförderimgsentgelt  ersichtlich 
r  ihm  gesetzlich  obliegenden 
eschränken  und  unterliegt  hin- 
orschriften  des  Gesetzes  der  Auf- 
.  Die  Reichsbahn  betreibt  den 
Kraftfahrzeugen.  Sie  trifft  mit 
ber  die  Beschäftigung  der  Güter- 
ichsbahn-Güterfern- -und  Nahverkehr. 
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Mit  dem  Inkrafttreten  des  Gesetzes  sind  die  Verträge,  die  die 
Reichsbahn  oder  die  Deutsche  Bahnspeditions  G.m^b.H.  in  Berlin 
geschlossen  haben,  iim  die  An-  lond  Abfuhrgebühren  bei  Bahnbeför- 
derungen unter  die  allgemein  gültigen  Sätze  zu  senken,  erlo- 
schen. 

Teils,  wie  schon  oben  envähnt,  aus  Wettbewerbsgründen, 
teils  aber  auch  um  die  gegenseitige,  kraft  des  Gesetzes  ge- 
schaffene Ergänzung  von  Schiene  und  Straße  durch  den  Dienst 
des  Kraftwagens  zu  unterstützen,  hat  die  Reichsbahn  zur  Ver- 
einfachung und  Beschleunigung  der  Stückgutbeförderung,  sowie 
zur  Schonung  der  Güter  den  Behälterdienst  in  großem  Umfange 
eingesetzt. 


DRITTER  AI3SCHNITT. 

Die  Bedingungen  der  Deutschen  Reichsbahn  für  den 

Behälterverkehr . 

In  der  neuesten  Dienstvorschrift  für  den  Behälterver- 
kehr vom  1.  Juli  1935  sind  die  Beförderungsbedingungen  der 
Reichsbahn  für  den  Behälterdienst  enthalten.  Die  Bahn  versteht 
unter  Behältern  "Tranportgefäße,  die  der  Zusammenfassung  und 
Beförderung  einer  Gutmenge  dienen  und  mit  besonderen  Vorrich- 
tungen zur  Erleichterung  der  Fortbeweg-ung  ausgerüstet  sind". 
Behälter  mit  einem  Passungsrauia  bis  zu  3  m3  werden  Klein-, 
mit  größerem  Passungsraum  Großbehälter  genannt.  Die  Behälter 
werden  außerhalb  des  Frachtvertrages  vermietet.  Die  Höhe  der 
Mietgebühren  geht  aus  Abbildung  24  5)  hervor.  Pur  den  Kunden 
ergeben  sich  Vorteile  durch  den  Haus-Haus-Verkehr,  die  Erspar- 
nis an  Pracht-  und  Verpackungskosten,  die  Vereinfachung  der 
Pack-  und  Ladearbeiten  und  die  Verminderung  von  Beförderungs- 
schäden Nur  bahneigene  Behälter,  d.h*  von  der  Bahn  beschaffte 
oder  von  Kunden  beschaffte  und  der  Reichsbahn  übereignete  Be- 
hälter, deren  Zahl  gegenüber  den   von  der  Bahn  beschafften  Be- 
hältern sehr  gering  ist,  sind  zugel PiüB en ,   Da  der  Behälterver- 
kehr als  Mittel  gegen   den  Kraf twagenw«*ttbewerb  eingesetzt  ist, 
ist  es  also  selbstverständlich,,  daß  die  Bahn  die  üblichen  Be- 
hälter beschafft;  denn  der  Kiande  hätte  keine  Veranlassung, 
sich  Behälter  zu  beschaffen.  Eine  Neuzulassung  von  Kundenbe- 
hältem  gewöhnlicher  Art  findet  nicht  mehr  statt,  nur  Kunden- 
sonderbehälter,  Behälter  besonderer  Bauart  auf  Grund  der  Gü- 
terbeschaffenheit, können  noch  der  Bahn  übereignet  werden.  Der 
Kleinbehälter  darf  nur  im  Stück gut verkehr,  nicht  im  Sammel- 
ladungs- oder  Wagenladungsverkehr,  der  Großbehälter  dagegen  in 
beiden  Verkehrsarten  verwendet  werden.  Bei  Behälterladungen 


5)  Dienstvorschrift  für  den  Behälterverkehr. 
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wird  zur  Prachtberechnung  nur  das  Inhaltsgewicht  der  Sendung 
herangezogen,  das  Behältereigengewicht  koimnt  nicht  in  Anrech- 
nung, da  der  Behälter  als  bahneigenes  Lademittel  angesehen 
wird.  Gestattete  die  Bahn  die  Verwendung  der  Kleinbehälter  im 
Ladungsverkehr,  so  würden  die  Kleinverfrachter,  die  vornehm- 
lich als  Behälterkunden  anzusehen  sind  und  unterstützt  werden 
sollen,  gegenüber  den  Verfrachtern  von  Wagenladungen,  die  an 
und  für  sich  den  billigeren  Ladungsfrachtsatz  benutzen,  benach- 
teiligt werden,  und  außerdem  würden  im  Stückgutverkehr  Aus- 
fälle entstehen.  Es  besteht  für  die  Bahn  kein  Grund,  den  Sara- 
melgutverkehr  zu  fördern.  Ferner  würde  die  Ermittlimg  des  In- 
haltsgewichtes der  Behältersendungen  die  einfache  und  schnelle 
Abfertigung  im  Ladungs verkehr  erheblich  umständlicher  gestalten. 
Nur  in  dringenden  Wettbewerbsfällen  wird  einem  Antrag  auf  Ver- 
wendung der  Kleinbehälter  im  Ladungsverkehr  stattgegeben.  Die 
Kleinbehälter  sind  '»freizügig'»  -  ausgenommen  die  Kunden-  und 
Kundensonderbehälter  und  bahneigenen  offenen  Behälter  -  d.h. 
sie  brauchen  nicht  leer  zurückbefördert  zu  werden,  sondern 
können  sofort  auf  anderen  Strecken  weiter  Verwendung  finden. 
Das  bisherige  umständliche  Verfahren  zur  Überwachung  des 
lückenlosen  Laufes  der  Behälter  wurde  mit  Wirkung  vom  I.Januar 
1936  erheblich  vereinfacht.  Die  Überwachungsbahnhöfe,  denen  es 
oblag,  den   Lauf  der  freizügigen  Behälter  zu  verfolgen,  sind 
fortgefallen,  die  statistischen  Auf Schreibungen  zur  Ermittlung 
der  Beförderungsleistung  liefern  die  Versandgüterabfertigungen 
selbst. 


Am  Vortage  des  Gestelluiigstages  bis  11^-^'^  muß  der  Kunde 
den  Behälter  bestellt  haben.  Die  Meldungen  der  Abfertigungen 
gehen  über  das  nächste  Wagenbüro  zum  Hauptwagenamt  in  Berlin, 
das  die  Bestände  ausgleicht,  wie  es  bisher  im  Ladungsverkehr 
mit  den  Güterwagen  geschah.  Der  Behälter  wird  am  Morgen  des 
Gestellungstages  dem  Verfrachter  zur  Benutzung  ins  Haus  gelie- 
fert. Bis  zum  Annahmeschluß  des  dem  Bereitstellungstage  fol- 
genden Tages  muß  der  Behälter  aufgegeben  sein,  anderenfalls 
wird  eine  Verzögerungsgebühr  für  die  Fristüberschreitung  er- 
hoben. Das  gleiche  gilt  für  den  Empfänger,  der  den  Behälter 
innerhalb  der  lager-  und  standgeldfreien  Frist  (24  Stunden) 
abziiholen  und  spätestens  24  Stunden  darauf  zurückzulief ern  hat. 
Die  An-  und  Abfuhr  darf  nur  mit  Genehmigung  der  Bahn  erfolgen 
nach  den  Sätzen  des  Einheit s-  oder  Ortsgebührenfrachtsatzes, 
indem  bei  beladenem  Kleinbehälter  das  gesamte  Gewicht,  bei 
leerem  Behälter  das  Eigengewicht,  bei  Großbehältern  mit  bahn-- 
eigenem  Fahrgestell  in  beladenem  Zustand  das  Gewicht  des  In- 
haltes, bei  unbeladenem  das  halbe  Eigengewicht  in  Rechnung  ge- 
setzt wird.  Bei  Rücksendung  der  inneren  Verpackimg  der  Voll- 
sendung im  Behälter  wird  das  halbe  wirkliche  Gewicht  als 
Frachtsatz  erhoben.  Die  Miete  ist  auf  der  Ginmdlage  der  Ver- 
sandweite und  der  Behältergröße  aufgebaut.  Das  Hauptwagenamt 
gibt  zu  statistischen  Zwecken  einen  monatlichen  Behälterver- 
wendungsnachweis heraus,  auf  den  weiter  imten  noch  näher  ein- 
gegangen wird.  Der  Behälterverkehr  nach  dem  Ausland  ist  fracht- 
sätzlich im  Frachtsatz  des  Internationalen  Eisenbahn-Verbandes, 
Verbandsfrachtsatz,  geregelt. 


-  12  - 


VIERTER  ABSCHNITT. 


Die  im  Verkehr  befindlichen  Behälter  bei  der  Deutschen 

Reichsbahn, 

I.  Kleinbehälter. 


A.  Bauarten. 

Während  das  Ausland  vorwiegend  Großbehälter  in  seinen 
Dienst  gestellt  hat,  ist  die  Reichsbahn  dem  Bedürfnis  ihrer 
Kunden,  Transportgefäße  für  kleinere  Warenmengen  zur  Verfügung 
zu  haben,  nachgekommen  und  hat  seit  1929  eine  Anzahl  Kleinbe- 
hälter in  ihren  Dienst  gestellt o  Daß  die  Nachfrage  nach  diesen 
Verpackungsmitteln  dauernd  steigt,  beweist  der  wachsende  Be- 
stand an  Kleinbehältern  im  Jahre  1935,  wie  Abbildung  25  zeigt. 
Die  Bestandszahlen  sind  dem  monatlichen  Behälterverwendungs- 
nachweis des  Hauptwagenamtes  entnommen«  Drei  Größen  von  Klein- 
behältern sind  im  Umlauf,  die  A,  B  und  C  -  Behälter,  Über  ihre 
Abmessungen  und  Gewichte  gibt  Abbildung  26  Aufschluß.  Außer  den 
Hauptgattungszeichen  A,  B  und  C  erhalten  die  Kleinbehälter  zur 
näheren  Kennzeichnung  folgende  Nebengattungszeichen:  o  -  offen, 
d  =  mit  dichten  Stirn-  und  Seitenwänden,  1  -■   mit  Wänden  aus  Lat- 
ten- oder  Drahtgeflecht,  z  -  mit  Zwischenböden,  k  =  von  Kiinden 
beschafft.  Je  nach  dem  Grade  ihrer  Auslastung  können  die  Klein- 
behälter von  1  bis  2  Mann  bedien^  werden^  Die  Behälter  sind  in 
Holz-  und  Ganzstahlbauart  ausgeführt.  Das  Eigengewicht  ist  bei 
beiden  Ausführungen  etwa  das  gleiche.  Die  Holzbehälter  besitzen 
ein  Gerippe  aus  Profileisen o  In  den  Eckschienen  der  Stirnwände 
werden  die  einzeln  je  nach  dem  Stand  der  fortschreitenden  Be- 
oder  Entladiing  herausnehmbaren  Latten  geführt.  Die  Latten  sind 
aus  Tannen-  oder  Fichtenholz,  beim  A-Behälter  18  mm,  beim  B-  und 
C~Behälter  30  mm  stark.  Sie  liegen  152  mm,  bei  dichten  Behältern 
160  mm  breit  mit  einer  Stärke  von  20  mm,  25  rnm  starkes  Buchen- 
holz bildet  den  Bodenn  Die  Stahlbehälter  weisen  als  Baustoff 
gekupfertes  Stahlblech  St  52  in  geschweißter  Ausführung  auf. 
Die  Wandstärke  ist  1,2  mm  beim  A-Behälter,  1,5  mm  beim  B-Behäl- 
ter,  die  des  Bodens  2  mm.  Die  '"Deutsche  Metalltürenwerke,  Aug. 
Schwarze  A.G."  in  Brackwede  in  Westfalen  stellt  gepresste  Be- 
hälter her,  deren  Wände  zwecks  Erhöhung  der  Festigkeit  gefalzt 
sindo  500  mm  sind  als  Mindestmaß  für  die  Bodenfreiheit  vorge- 
seheno  Das  Pahrwerk  besteht  aus  4  Stahlguß-  oder  Preßstahlrä- 
dem  von  225  mm  Durchmesser.  Je  2  sind  in  festen  Gabeln,  2  in 
einem  Drehschemel  gelagert,  dessen  Deichsel  für  Fortbewegung 
von  Hand  oder  als  Zuggabel  bei  Verladung  durch  Elektrokarren 
benutzt  wird.  In  ihrer  senkrechten  Lage  ist  sie  gesichert. 
Sämtliche  Räder  laufen  in  Kegelrollenlagern,  die  von  den  Fir- 
men Vereinigte  Kugellagerfabriken  und  Kugelfischer,  Schwein- 
furt, geliefert  werden.  Die  Decke  der  Kleinbehälter  ist  zur 
Hälfte  aufklappbar,  die  linke  Seite  vollkommen  herausnehmbar. 
Die  Mittelversteifung  von  Wand  und  Decke  gestattet  ein  Anbrin- 
gen von  Kranösen,  die  mit  25  mm  Durchmesser  nach  DIN  VDE  5550 
ausgeführt  sind.  Weiterhin  sind  die  Behälter  mit  Griff Stangen 
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zur  leichteren  Handhabung,  mit  Schutzleisten  zur  Schonung  des 
Pahrwerkes  und  einer  Entwässerungseinrichtung  für  sich  bilden- 
des Schrautzwasser  ausgerüstet.  Da  die  Behälter  nicht  quer  zur 
(jleisrichtung  gestellt  werden  dürfen,  so  nimmt  ein  gedeckter 
Wagen,  Gattung  G,  bequem  6  A-Behälter  auf,  wie  aus  Abbildung 
27  zu  ersehen  ist.  Bei  6  B-  oder  C-  Behältern  ist  der  restli- 
che freie  Raum  zum  Lösen  der  Feststellvorrichtung  und  zum  Aus- 
laden der  Behälter  ebenfalls  noch  ausreichend.  Ist  der  Wagen 
mit  7  Behältern  ausgelastet,  wobei  der  7.  Behälter  quer  zur 
Gleisrichtung  stehen  muß,  dann  ist  der  Wagen  derart  raumvoll, 
daß  keinerlei  Gefahr  besteht,  daß  die  Behälter  trotz  betätig- 
ter Peststellvorrichtung  bei  sehr  starken  Rangierstößen  wan- 
dern. Jedoch  geht  in  diesem  Falle  beim  Ausladen  sehr  viel  Zeit 
verloren.  Abbildung  1  bis  7  zeigen  Kleinbehälter. 

B.  Peststellvorrichtungen. 

Mannigfach  sind  die  Arten  der  Peststell Vorrichtungen, 
die  die  Behälter  gegen   Wandei-n  bei  Hangierstößen  und  dergl. 
sichern  sollen.  Über  die  im  Umlauf  befindlichen  Ausführungen 
am  Ende  des  Monats  August  des;  Jahres  1935  gibt  Abbildung  28 
Aufschluß. °^   Die  einfachste  Vorrichtung  besteht  im  Unterle- 
gen von  Keilen  und  Radschuhen.  Bei  einzelnen  Behältern  hat 
man  eine  Verriegelung  der  Räder  durch  Ketten,  die  in  die  Spei- 
chen der  Räder  eingehakt  werden,  oder  eine  Bremsung  der  Räder 
durch  Bremsklötze  versucht.  Auch  die  Abstützung  durch  4  Schräg- 
stützen hat  sich  nicht  bewährt.  Die  Erfahrung  hat  gelehrt,  daß 
alle  Vorrichtungen,  die  erst  beim  Stoß  wirksam  werden,  unge- 
eignet sind.  Dies  hat  sich  bei  den  Wälzkufen,  von  denen  man 
sich  anfangs  ?ehr  viel  versprach,  besonders  gezeigt.  Die  Wälz- 
kufeneinrichtung ist  auf  Abbildung  13  deutlich  zu  sehen.  Bei 
einem  Stoß  wird  der  Behälter  angehoben,  indem  er  sich  auf  die 
Kufen  abstützt,  die  mit  ihren  scharfkantigen  Zähnen  in  den 
Wagenfußboden  greifen.  Die  wechselseitige  Wirkung  der  Kufen 
wird  bei  manchen  Ausführungen  durch  eine  Verbindungsstange  er- 
zielt. Der  Behälter  krallt  sich  jedoch  in  dem  Fußboden  so  fest, 
daß  die  Vorrichtung  von  Hand  aus  nicht  mehr  bewegt  werden  kann. 
Bei  den  Umladeuntersuchungen  hat  der  Verfasser  beobachtet,  daß 
stets  der  2.  Arbeiter  mit  der  Stechkarre  Hilfe  leisten  mußte. 
Durch  Unterhaken  des  Stechblattes  unter  den  Drehschemel  wurde 
der  Behälter  angehoben,  um  ein  Lösen  der  Kufen  zu  erreichen. 
Außerdem  geschah  es  oft,  daß  während  der  Umladungsfahrt  die 
Zugketten  und  Seile  von  ihren  Aufhängehaken  herunterfielen 
oder  rissen  und  sofort  eine  Bremsung  herbeiführten.  Neben  der 
bewährten  Zweipunktabstützung,  einer  Art  Hubstütze  mit  gleich- 
zeitiger Bremsung  der  Hinterräder,  wie  Abbildung  3  zeigt,  die 
von  den  Firmen  "Deutsche  Metalltürenwerke,  Aug.  Schwarze  A.G.'* 
in  Brackwede  in  Westfalen,  und  Köttgen  &  Cie.,  Bergisch-Glad- 
bach,  hergestellt  wird,  hat  sich  die  Hubfeststellung  als  die 


6)  Niederschrift  der  25.  Sitzung  der  Arbeitsgemeinschaft 
"Behälterverkehr"  der  Deutschen  Reichsbahn. 
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beste  erwiesen.  Diese  wird  in  Zukunft  nur  noch  ausgeführt.  Die 
Einrichtung  ist  auf  Abbildung  5  erkennbare  Ein  nach  unten  um- 
legbarer Rohrbügel,  an  dem  eine  Handfeststellkraft  von  40  kg 
höchstens  wirkt,  bewirkt  durch  ein  Grestänge-»  daß  sich  die  4 
Schuhe  absenken  und  den  Behälter  anheben,  Ist  der  Hohrbügel  in 
seiner  Stellung  nach  oben  gelegt,  in  der  er  durch  einen  Sperr- 
haken gesichert  wird,  so  ist  die  Vorrichtung  gelöst.  Die  Hub- 
feststellvorrichtung ist  von  der  Firma  Wagner  in  Reutlingen 
ausgebildet  worden  Ein  Nachteil  aller  Vorrichtungen  ist  das 
hohe  Gewicht,  das  bis  zu  30  v-H.  des  Eigengewichtes  des  Be- 
hälters beträgt.  Aber  aus  Sicherheitsgründen  muß  dieser  Nach- 
teil in  Kauf  genommen  werden.  Bei  beschädigten  Vorrichtungen 
werden  Domkeile  benutzt,  Keile,  die  mit  ihren  Spitzen  sich  in 
dem  Boden  des  Wagens  festsetzen,  jedoch  bei  raumvollen  Wagen 
schwer  untergelegt  werden  können. 

C.  Versuchsbehälter. 

Da  die  Ladefähigkeit  der  Kleinbehälter  durchschnittlich 
nicht  ausgenutzt  wird,  hat  man  Versuche  über  die  Änderung  des 
Eigengewichtes  bei  Herabsetzung  der  Tragfähigkeit  angestellte 
An  dem  Gewicht  des  Behältergerippes  und  der  Feststellvorrich- 
tung läßt  sich  nichts  einsparen.  Die  Stärke  der  Latten  darf 
aus  Gründen  der  Haltbarkeit  15  nun  nicht  unterschreiteno  Man 
ist  zur  Herstellung  von  4  Versuchsbehältem,  deren  dichte  Be- 
hälter aus  Sperrholz  angefertigt  wurden,  gegangen.  Die  A-Ver- 
suchsbehälter,  Gattung  Ad  und  AI,  sind  auf  500  kg.  die  B-Ver- 
suchsb ehält er,  Gattimg  Bd  und  Bl,  auf  750  kg  Tragfähigkeit  her- 
abgesetzt worden,  wie  aus  Abbildung  29  7)  hervorgeht.  Hieraus 
ist  ersichtlich,  daß  eine  Herabsetzung  des  Ladegewichtes  nur 
sehr  wenig  Einfluß  auf  das  Behältereigengewicht  hatn  Die  Trag- 
fähigkeitsverminderung  beim  A-Behälter  auf  750  kg  ist  mit 
16  kg  Gewichtsersparnis  günstiger  als  jene  auf  500  kg,  wobei 

T  raff f ähifirke  it 
nur  24  kg  gespart  werden.  Das  Verhältnis  EiglngiwicEt"  ^^"^ 

bei  höherer  spezifischer  Tragfähigkeit,  z.B.  1000  kg/m',  am 
besten.  Größere  Sendungen,  die  dem  heutigen  Ladegewicht  ent- 
sprechen, müssten  in  Ziakunft  geteilt  befördert  werden.  Da  die 
Gewichtsersparnis  zu  gering  ist,  hat  man  es  bei  den  Versuchs- 
behältern belassen  und  von  weiteren  Ausführungen  Abstand  ge- 
nommen. 

II.  Großbehälter. 

A.  Straßenfahrbare  Behälter. 

Die  verhältnismäßig  geringe  Zahl  von  189  Großbehältern, 
die  die  Reichsbahn  besitzt,  deutet  darauf  hin,  daß  sich  dieser 
Verkehr  noch  in  seinem  Versuchsabschnitt  befindet.  Bei  der 


7)  Niederschrift  der  25.  Sitzung  der  Arbeitsgemeinschaft 
"Behälterverkehr"  der  Deutschen  Reichsbahn. 
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baulichen  Entwicklung  stellten  sich  mangels  praktischer  Er- 
fahrung Schwierigkeiten  ein,  die  erst  nach  und  nach  auf  Grund 
der  Erprobung  im  Betriebe  behoben  werden  konnten.  Da  in 
Deutschland  die  meisten  Kunden,  die  für  einen  Großbehälter- 
verkehr in  Frage  kommen,  Anschlußgleisanlagen  besitzen,  ist 
die  Nachfrage  nach  diesem  Beförderungsmittel  nicht  so  stark 
wie  in  anderen  Ländern.  Sämtliche  Großbehälter  gewöhnlicher 
Bauart  entsprechen  den  vorgeschriebenen  Abmessungen  des  Inter- 
nationalen Eisenbahn-Verbandes.  Von  den  Versuchsausführungen 
der  Sonderbehälter  abgesehen,  findet  man  2  Arten  von  Großbe- 
hältern im  Verkehr,  die  straßenfahrbaren  und  die  ohne  Fahrge- 
stell •  Die  41  fahrbaren  Behälter  der  Gattung  82  sind  auf  die 
einzelnen  Direkt ionsbezirke.,  wie  folgt,  verteilt:  Altena  2, 
Frankfurt  (M)  6,  Hannover  18,  München  7,  Schwerin  4,  Stettin  2 
und  Stuttgart  2.  Die  Zahl  82  kennzeichnet  die  Behältergröße. 
Sie  besagt,  daß  der  Behälter  eine  Ladefläche  von  8  n^  und  eine 
Ladehöhe  von  2  m  etwa  hat.  Die  üblichen  Großbehälterbauarten 
sind  in  Abbildung  50  zusammengestellt.  Die  Höhe  ist  in  der 
Mitte  gemessen.  Die  Breite  des  82-Behälters  ist  auf  eine  Höhe 
von  615  mm  von  Unterkante  Fußboden  gerechnet  auf  2,15  m  ver- 
ringert worden  zur  Aufnahme  des  Fahrwerkes,  mit  dem  der  Be- 
hälter aus  wirtschaftlichen  Gründen  ausgerüstet  worden  ist. 
Das  Ausland  stellt  diesen  Behälter  vornehmlich  als  kranbaren 
Behälter  her,  geht  aber  auch  jetzt  nach  dem  Vorbild  der  Reir^hs- 
bahn  schon  zu  seiner  Fahrbarmachung  über.  Abbildungen  11  und 
12  zeigen  diesen  Behälter.  Die  vordere  Stirnwand  ist  mit  einem 
herunterklappbaren  Kutschersitz  ausgerüstet.  Die  für  Pferde- 
beförderung einsetzbare  Deichsel  ist  in  dem  vorderen  Drehsche- 
mel gelagert.  Durch  die  Schwenkbarkeit  der  gummibereiften  i^ä- 
der  ist  ein  Längs-  und  Querrollen  möglich.  Wie  aus  Abbildung 
12  hervorgeht,  kann  der  Behälter  durch  einen  ansetzbaren  Hebel- 
arir:  um  130  mm  gehoben  werden,  sodaß  die  Hubstützen  herunterge- 
schwenkt werden  können  und  das  Fahrwerk  um  90^  gedreht  werden 
kann.  Nach  erfolgter  Ausschaltung  der  Hubstützen  ist  ein  Quer- 
rollen möglich.  Auf  einem  Wagen  der  Gattung  S  oder  H  mit  6  m 
Radstand  wird  der  aus  versteiftem  Stahlblech  hergestellte  Be- 
hälter befördert.  Die  rückseitige  Stirnwand  gestattet  das  Be- 
laden des  Behälters.  Die  Tür  ist  dreiteilig  ausgeführt.  Die 
beiden  oberen  Flügel  sind  ura  ein  senkrechtes,  der  untere  um 
ein  v^Aaf?:e  recht  es  Gelenkband  drehbar.  Das  Ladegewicht  beträgt 
überems  timiüäiia  mit  dem  Eigengewicht  einschließlich  des  Fahr- 
werkes 2  500  kg.  Er  ist  für  die  Beförderung  von  sperrigem, 
leichten  Gut,  wie  Neumöbel,  Blech-  und  Emailwaren  bestimmt- 
Die  ausv/echselbare  Deichsel  gestattet  ein  Fahren  mit  Schlepper- 
Für  ausreichende  Wendigkeit  trotz  der  Schwenkbarkeit  ist  durch 
eine  auseinandernehmbare  Spurstangeneinrichtung  gesorgt.  Der 
Behälter  kann  von  2  Liann  bequem  übergerollt  werden.  Die  übri- 
gen Großbehälter  in  Regelbauart  -  abgesehen  von  den  Sonder- 
und Versuchsbehältern  -  sind  als  Hubbehälter  ohne  Fahrgestell 
ausgebildet. 
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B.  Behälter  ohne  Fahrgestell. 

An  kranbaren  Hubbehältern  besitzt  die  Reichsbahn  4  der 
Gattimg  41,  10  der  Gattimg  42  und  36  der  Gattung  62.  Die  41- 
Behälter  sind  offene  Behälter,  die  zur  Befördeirung  von  Roh- 
und  Schüttgut  bestimmt  sindn  Sie  sind  von  der  Gothaer  Waggon- 
fabrik durch  Führung  der  Seitenwände  in  Gelenkbändern  zusam- 
menlegbar ausgeführt  und  weisen  ein  Eigengewicht  von  nur  750 
kg  auf o  Die  42-Behälter  sind  wie  die  62-Behälter  gebaut,  nur 
in  den  Abmessungen  unterscheiden  sie  sich.  Während  der  42-Be- 
hälter  nur  2  Seitentüren  aufweist,  sind  beim  62-Behälter  3 
Ausführungen  im  Umlauf;  die  erste  mit  einer  Tür  in  der  hinte- 
ren Stirnseite,  die  zweite  mit  zwei  Seitentüren  und  die  dritte 
mit  drei  Türen,  denen  an  der  Seitenwand  imd  der  an  der  Stirn- 
seite. Sie  tragen  an  ihren  Langträgern  Y-förmige  Längsstützen, 
die  vom  Internationalen  Eisenbalin- Verband  als  Füße  vorgeschrie- 
ben sind,  wie  Abbildung  9  zeigt.  Diese  Füße  ruhen  in  V  lörmigen 
Schuhen,  die  am  Wagenboden  befestigt  werdeno  Erleidet  der  Be- 
hälter einen  Stoß,  so  wird  die  Wucht  durch  das  Emporsteigen 
der  V-Füße  in  ihren  Schuhen  gemindert.  Gegen   eine  Erhebung 
über  20  mm  ist  der  Behälter  durch  Ringe  und  Zapfen  gesichert. 
Außer  dieser  Vorrichtimg  sind  von  den  Ecksäulen  der  Längswände 
Hanfseile  von  35  mm  Durchmesser  -  von  Ketten  ist  man  abgekom- 
men, da  sie  leicht  zersprangen,  -  über  Kreuz  nach  dem  Wagen- 
boden gespannt.  Diese  Feststellvorrichtimg,  die  von  der  Siege- 
ner  Eisenbahnbedarfs  A.G.  vorgeschlagen  wurde,  ist  auf  dem 
Internationalen  Wettbewerb  als  die  beste  Lösung  bezeichnet  wor- 
den„  Auch  bei  den  Auflaufversuchen  in  Mailand  hat  sie  sich 
vollauf  bewährt.  Wie  bei  Gattung  82  ist  der  Baustoff  versteif- 
tes Stahlblech  aus  St  52.  Der  42-Behälter  wiegt  950  kg,  der 
62-Behälter  1100  kg.  Die  Mitte  der  Längswände  ist  wegen  der 
Kranösen  durch  Streben  besonders  versteift.  An  Stelle  von  U- 
und  Z-Eisen  sind  die  Bleche  an  den  in  Betracht  kommenden  Stel- 
len gefalzt,  sodaß  hierdurch  die  gleiche  Festigkeit  erzielt 
wird.  Lüftimgsschlitze  sind  zwar  eingebaut,  aber  Versuche  ha- 
ben ergeben,  daß  durch  die  metallenen  Wände  ein  viel  stärkerer 
Wärmeaustausch  als  durch  die  Lüftimgseinrichtung  erfolgt.  Aus 
Gründen  des  schnelleren  Umschlags  sind  einige  62-Behälter  für 
den  innerdeutschen  Verkehr  mit  Hollen,  die  einen  Durchmesser 
von  170  mm  und  eine  Breite  von  50  mm  haben,  ausgerüstet  wor- 
den. Durch  eine  Handwinde  können  diese  Behälter  um  130  mm  ge- 
hoben werden,  sodaß  die  Rollen  veimöge  eines  Drahtzuges  und 
Ziehringes  um  90^  zum  Querrollen  geschwenkt  werden  können«  Da 
das  Hubwerk  den   Laderaum  beeinträchtigt,  ist  versuchsweise  der 
Bau  zweier  Behälter  mit  Zwischenböden,  die  das  Hubwerk  auf- 
nehmen sollen,  in  Auftrag  gegeben  worden. 

C.  Sonder-  und  Versuchsbehälter. 

Außer  diesen  für  den  innerdeutschen  wie  für  den   inter- 
nationalen Verkehr  dienenden  Großbehältern  hat  die  Reichsbahn 
noch  eine  Anzahl  Sonderbehälter  in  den  Verkehr  gestellte  Im 
Reichsbahndirektionsbezirk  Ludwigshafen  sind  versuchsweise  24 
Sonderbehälter  für  Ziegeltransport  eingesetzt,  die  den  schon 
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lange  auf  den  Binnenschiffahrtsstraßen  im  Verkehr  befindlichen 
Ziegelbehältern  ähneln.  Von  den  auf  Abbildung  8  dargestellten 
Zigarettenbehältern  für  die  Firma  Garbaty  sind  2  im  Bezirk 
Berlin  und  10  im  Bezirk  Dresden  im  Umlauf.  18  m^  Fassungsraum 
bei  einer  Ladefähigkeit  von  5  500  kg  ergeben  ein  Gesamtgewicht 
von  8  800  kg.  Dieser  zur  Zeit  schwerste  Behälter  der  Reichs- 
bahn ähnelt  in  seinen  baulichen  Einzelheiten  dem  82-Behälter, 
8  Behälter  dieser  Art  sind  noch  im  Bau,  sodaß  sich  die  Zahl 
auf  20  erhöhen  wird.  Weiter  sind  zum  versuchsweisen  Einsatz 
für  bestimmte  Warenarten  gewöhnliche  62-Behälter  gelangt,  8 
im  Bezirk  Frankfurt  (M)  zur  Beförderung  von  keramischen  Arti- 
keln, Badewannen,  öfen  und  Herden,  2  in  Regensburg  für  Glas, 
Porzellan  und  Webwaren  und  6  in  Stuttgart  für  Majolikawaren. 
Zu  diesen  Sonderbehältern  sind  aber  auch  noch  die  Versuchsbe- 
hälter zu  rechnen,  die  den  Anfang  des  Großbehälters  in  Deutsch- 
land  darstellten  und  ohne  weiteren  Aufwand  an  ünterhaltimgs- 
kosten  noch  Verwendung  finden.  Der  erste  Großbehälter  war  ein 
vom  Fahrwerk  eines  Rollwagens  abhebbarer  Behälterkasten  mit 
gewölbtem  Holzdach,  eine  Art  Möbelwagen  ohne  Räder.  Zur  Ver- 
steifung waren  Winkeleisen  eingebaut.  Ein  weiterer  Behälter 
dieser  Art  wurde  mit  gummibereiftem  Fahrwerk  ausgebildet.  Der 
Behälter  wog  1  350  kg,  das  Fahrwerk  1  420  kg,  sodaß  sich  das 
Gesamtgewicht  auf  2  780  kg  belief  bei  einem  Fassungsraum  von 
12,5  in3.  Die  Firma  I.H.  Hüfner  ^   Söhne,  Limburg  (L),  hatte 
diese  Bauarten  hergestellt.  Die  Gothaer  Waggonfabrik  baute  2 
straßenfahrbare  Großbehälter,  die  einerseits  aus  Verkehrswer- 
bungsgründen, andererseits  vm   Erfahrungen  zu  sammeln,  mit  al- 
len erdenklichen  Einrichtimgen  ohne  Rücksicht  auf  den  Kosten- 
aufwand ausgestattet  waren.  Die  Deichsel  war  für  Schlepperbe- 
trieb auswechselbar.  Durch  eine  einstellbare  und  zerlegbare 
Spurstange  war  die  Vorderachslenkung  mittels  der  gekröpften 
Gabel  möglich.  Die  Hader,  die  auf  dem  Eisenbahnwagen  durch 
Holzkeile  festgelegt  wurden,  konnten  um  90^  geschwenkt  werden. 
Beide  Bauarten  hatten  die  gleichen  äußeren  Abmessungen:  2,65 
m  lang,  2,25  m  breit,  2,75  m  hoch,  12,5  ni^  Fassungsraum, 
2  500  kg  Eigengewicht,  ^   000  kg  Ladegewicht.  Ein  S-  oder  R- 
Wagen  fasste  3  dieser  Behälter.  Während  bei  der  ersten  Aus- 
führung der  Behälter  durch  eine  Handwinde  angehoben  werden 
mußte,  um  das  Fahrv;erk  zu  schwenken,  wurde  bei  der  zweiten 
Ausführung  diese  Bewegung  und  das  Absetzen  auf  den  Boden  durch 
Drehen  von  Spindeln,  an  denen  sich  die  Lagerarme  der  Räder  In 
Form  von  Spindelmuttern  abstützten,  erreicht.  Durch  Zwischen- 
böden und  Einlegebretter  erreichte  man  eine  Unterteilung  des 
Laderaumes  und  somit  auch  des  Gutes.  Die  Behälter  erforderten 
auf  Grund  ihrer  nicht  einfachen  Ausrüstung  eine  sorgfältige 
Behandlung.  Der  Vorläufer  des  82-Behälters  ist  der  in  Abbil- 
dung 10  gezeigte  Behälter  für  Neumöbelversand.  Auch  er  besitzt 
schwenkbares  Straßenfahrwerk.  Bequem  kann  er  durch  sein  Lade- 
gev^icht  von  1  200  kg  eine  2-Zimmer-Wohnung,  die  etwa  400  kg 
je  Zimmer  wiegt,  aufnehmen.  Eine  3-t eilige  Stirnwandtür  ge- 
stattet das  Beladen.  Die  Innenwände  sind  gepolstert  zur  Scho- 
nung des  Gutes  und  mit  Ösen  versehen  zur  Befestigung  von  Gur- 
ten und  Decken.  Zuerst  behalf  man  sich  mit  seitlichen  Segel- 
tuchwänden nach  dem  Vorbild  der  Kraftwagenverpackung,  später 
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ging  man  jedoch  zur  geschloss^jnen  Bauart  über.  Versteiftes 
Stahlblech  wurde  als  Baustoff  gewählt,  während  das  Tonnendach 
aus  gewöhnlichem  Blech  angefertigt  wurde.  Den  Behälterkasten 
von  2,65  m  Länge,  2,04  m  Breite  und  2,50  m  Höhe  lieferte  I.H. 
Hüfner  5b  Söhne,  das  Laufwerk  Stahl-Schanz,  Prankfurt  (M) .  Der 
Vollständigkeit  halber  seien  noch  2  Behälterbauarten  erwähnt: 
Der  Rollknarrbehälter  und  das  Ladegestell  für  Marmorplatten. 
Der  von  dem  Frankfurter  Ingenieur  Kettel  entworfene  Rollknarr- 
behälter von  5  500  kg  Tragfähigkeit  wird  vor  dem  Umschlag 
durch  eine  Stockwinde  angehoben.  An  hervorspringenden  Nocken 
des  Behälterkastens  werden  Rollen  lose  aufgesteckt  und  Knarr- 
hebel angesetzt,  durch  deren  Drehbewegung  das  Überrollen  von- 
statten geht.  Für  bruchempfindliche  Marmorplatten  ist  ein  be- 
hälterähnliches Ladegestell  aus  Holz  in  Gestalt  eines  umge- 
kehrten V  ausgebildet  worden,  auf  dem  die  Platten  schräg  auf- 
einander gelegt  befördert  werden.  Das  Gestell  hat  für  die 
Straßenfahrt  gummibereiftes  Fahrwerk  erhalten,  die  Abmessun- 
gen betragen  7,5  m^  Ladefläche,  5,90  m  Länge,  2,20  m  Breite, 
0,60  m  Höhe,  Eigengewicht  2  170  kg  und  Ladegewicht  6  000  kg. 


FÜNFTER  iVBSCHNITT. 


Die  Umschlagsarten  des  Behälterverkehrs. 

I.  Die  Umladimgsunt ersuchungen. 

A.  Die  Durchführung  der  Untersuchungen. 

Während  bei  den  unter  II  dieses  Abschnittes  beschriebe- 
nen Einrichtungen  auch  die  des  Großbehälterverkehrs  mitberück- 
sichtigt sind,  erstrecken  sich  die  ümladungsunt ersuchungen  des 
Verfassers,  die  auf  den  3  größten  Umladestellen  der  Reichs- 
bahn in  Mitteldeutschland  durchgeführt  wurden,  nur  auf  den 
Kleinbehälterverkehr.  Der  Gang  der  Untersuchungen,  deren  Ziel 
die  Ermittlung  der  Zeitersparnis  der  Behälterumladung  gegen- 
über der  gewöhnlichen  Stückgutumladung  war,  war  bei  allen  3 
Stellen  etwa  folgender:  Die  Untersuchungen  wurden  fortlaufend 
in  Tag-  und  Nachtschichten  durchgeführt,  bis  100  Behälterum- 
ladungen  erreicht  waren n  Um  möglichst  alle  Behälter  zu  erfas- 
sen, wurden  die  umzuladenden  Wagen,  die  Behälter  enthielten, 
vor  Beginn  der  Aufnahmen  bereits  ermittelt.  Der  Auszeichner 
der  Frachtbriefe  in  der  Frachtbriefausgabe,  der  die  Wagen- 
standsnummern auf  den  Briefen  einträgt,  machte  auf  das  Streif- 
band der  Papiere  des  umzuladenden  Wagens  einen  Vermerk,  sodaß 
bei  Neubesetzung  eines  Schiebegleises  sofort  die  betreffenden 
Wagen  gekennzeichnet  werden  konnten.  Außerdem  war  die  Beleg- 
schaft eingehend  über  den  Zweck  der  Untersuchungen  unterrich- 
tet worden. 
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Die  einzelnen  Arbeitsgänge,  aus  denen  sich  der  Umlade- 
vorgang zusaimnensetzt,  sind  aus  der  Abbildung  31,  die  die  Um- 
ladezeiten  in  Seddin  enthält,  ersichtlich.  Der  größeren  Über- 
sichtlichkeit wegen  sind  die  100  Karrwege  der  Behälter  in  dem 
beigefügten  Wagenstandsplan,  Abbildung  32,  nicht  eingezeichnet. 
Die  Angabe  des  ümladeweges,  den  der  einzelne  Behälter  zurück- 
legte, gestattet,  die  ?;egs trecke  auf  Abbildung  32  zu  verfolgen. 
Bei  Pehlfahrten  ist  außer  dem  tatsächlichen  Umweg  der  kürzeste 
Umladeweg  eingetragen,  der  auch  imter  Berücksichtigung  der  ver- 
meidbaren Verlustfahrzeit  für  die  Ermittlimg  der  Umladege- 
schwindigkeit maßgebend  war.  Die  Art  der  Beförderung,  Hand- 
oder Elektrokarrenumladung,  bezieht  sich  nur  auf  die  Hauptar- 
beit, das  Rollen  des  Behälters,  da  das  Aus-  und  Einladen  stets 
von  Hand  aus  geschah.  Bei  der  Angabe  des  Standes  gibt  die  erste 
Zahl  das  Schiebegleis  an,  das  alle  2  bis  3  Stunden  von  umzu- 
ladenden Wagen  neu  besetzt  wurde,  die  zweite  Zahl  den  Wagen- 
platz, da  in  Seddin  die  Stände  auf  den  Schiebegleisen  keine 
festen  Nummern  hatten.  Die  Leerbehälterbeförderungen  sind  mit- 
berücksichtigt, wie  aus  der  Spalte:  "Gewicht  des  Behälterin- 
haltes" hervorgeht.  Der  Buchstabe  P  bei  den  Standnummern  be- 
sagt, daß  der  Behälter  als  Platzgut  auf  einen  Platz  zur  vor- 
läufigen Hinterlegung  des  G-utes  abgestellt  wurde,  was  meistens 
geschah,  wenn  der  Wagen,  in  den  der  Behälter  geladen  werden 
sollte,  ein  Kurswagen  war,  in  dem  das  aufkommende  Gut  nach  der 
Reihenfolge  der  zu  bedienenden  Orte  gestaut  werden  mußte.  Die 
Lage  des  Platzes  auf  äien   einzelnen  Laderampen  ist  durch  die 
Angabe  des  benachbarten  Wagenplatzes  eindeutig  festgelegt. 
Der  Arbeitsgang  "Kuppeln"  bei  Elektrokarrenumladungen  umfaßt 
die  Tätigkeit  des  Heranfahrens  oder  Wendens  des  Elektrokarrens, 
damit  der  Behälter  angehängt  werden  kann.  Da  das  Kuppeln  nach 
erfolgter  Beförderung  bedeutend  kürzere  Zeit  in  Anspruch  nahm, 
ist  dieser  Zeitaufwand  in  der  Entladezeit  enthalten.  Die  ange- 
führte Yerlustarbeitszeit  ist  bereits  in  der  Zeitangabe  eines 
der  4  Arbeitsgänge,  Rollen,  Ausladen,  Kuppeln  oder  Einladen, 
einbegriffen.  Die  durch  Ungeschicklichkeit  oder  ungenügende 
Umsicht  entstandene  vermeidbare  Verlustarbeitszeit  ist  bei  der 
Ermittlung  des  Mittelwertes  in  Abzug  gebracht  worden.  Bean- 
spruchte das  Stauen  der  Güter  in  fast  raumvollem  Wagen  beim 
Einladen  des  Behälters  ungewöhnlich  lange  Zeit,  so  ist  di^s 
besonders  angeführt.  Der  Rückweg  zum  Wagen  stellt  eine  Leer- 
lauf sarbeit  dar,  die  unvermeidlich  ist.  Bei  Handbeförderujigen 
ist  als  durchschnittliche  Schrittgeschwirdigkeit,  wie  Beobach- 
tungen ergeben  haben,  1,2  m/sek,  bei  Elektrokarrenumladungen, 
bei  denen  der  Arbeiter  auf  dem  leeren  Elektrokarren  zurück- 
fuhr, 3,0  m/sek  angesetzt  worden.  Wenn  auch  der  Elektrokarren 
nicht  iinmer  an  den  Ausgangspunkt  seiner  Fahrt  zurückkehrte, 
sodaß  der  Arbeiter  einen  Teil  des  Rückweges  zu  Fuß  zurückle- 
gen mußte,  so  geschah  es  oft,  daß  er  bei  der  Rückkehr  von  ei- 
ner, Hand  Umladung  streckenweise  einen  vorbeifahrenden  Elektro- 
karren benutzte.  Durch  diese  Tatsache  dürften  kleine  Unter- 
schiede in  dem  Leerlaufzeitaufwand  sich  von  selbst  wieder  aus- 
gleichen. Obwohl  der  Elektrokarrenfahrer  beim  Einladen  mei^ 
stenc  Hilfe  leistete,  ist  er  in  der  aufgeführten  Ärbeiterzahl 
nicht  eingerechnet,  da  er  nach  einem  anderen  Gedingeverfahren 
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entlohnt  wird  als  die  Ladearbeiter«  In  Seddin  galt  die  Be- 
stimmung, daß  nur  Behälter  mit  einem  Gesamtgewicht  von  über 
1000  kg  mit  Elektrokarren  gerollt  werden  durften,  um  die  Kar- 
ren zur  Beförderung  der  Plattformwagen,  mit  denen  die  gewöhn- 
liche Stückgutumladung  erfolgte,  freizuhalten«  Als  Schiebeglei  • 
se  waren  die  aleise  117,  124,  126  und  151  in  Benutzung«  Die 
Wagen  41  und  42  auf  Grleis  130  waren  herausgezogen  und  an  die 
Spitze  gestellt  worden,  da  sie  als  Umladewagen  nach  Mariern- 
bürg  und  Königsberg  (Pr)  infolge  des  beschränkten  Korridorver- 
kehrs durch  sorgfältiges  Stauen  auf  etwa  9  bis  11  Tonnen  ausge- 
lastet werden  mußten^  Die  Untersuchungen  auf  der  ümladestelle 
Leipzig  -  Wahren  sind  in  den  Abbildungen  33  und i 34  niederge- 
legt. Während  die  Verbindungen  zwischen  den  einzelnen  Rampen 
in  Seddin  durch  Wagendurchfahrten  geschaffen  wurden,  dienten 
in  Leipzig  ^   Wahren  und  Halle  (Saale)  elektrisch  betriebene 
klappbare  (Jleisbrücken  diesem  Zwecko  Auf  der  Umladesteile 
Halle  (Saale),  die  zugleich  Sammelstelle  für  die  Verteilung 
der  Leerbehälter  des  Direktionsbezirkes  ist,  wurden  die  auf- 
kommenden Leerbehälter  auf  dem  Platz  für  Zollgut,  das  Platz- 
gut im  Empfangs schuppen  abgestellt«  Abbildung  35  und  36  ent- 
halten die  in  Halle  durchgeführten  Unt er suchungen o  Mit  Rück- 
sicht auf  die  längeren  Umladewege  wurde  die  Mehrzahl  der  Be- 
hälter mit  Elektrokarren  umgeladeno 

Bo  Die  Auswertung  der  Ergebnisse. 

Zu  dem  ermittelten  aesamtzeitaufwand  kommt  noch  die 
Zeitdauer  der  zur  Vorbereitung  der  Umladung  dienenden  Rüstar- 
beit hinzu,  deren  einzelne  Arbeitsgänge  aus  Abbildujig  37  hervor- 
geheno  Diese  Arbeit  wird  von  dem  Vorarbeiter  einer  aus  3  bis 
4  Mann  bestehenden  Ladekolonne  verrichtet«  Da  ein  gedeckter 
Wagen  im  Höchstfalle  6  Behälter  fassen  darf,  so, wäre  die  Rüst- 
arbeit bei  100  Behälterumladuingen  16,7  mal  verrichtet  worden« 
Die  Zeitwerte  und  die  Weglängen  sind  Mittelwerte  aus  Einzelbe- 
obachtungeuo  In  der  Zusammenstellung  der  Uraladungsergebnisse, 
Abbildung  38,  sind  die  ersten  3  Spalten:  »»Zahl  der  Verkehrs- 
tonnen, Tägliche  Solleistung  und  Ortsüblicher  Stimdenlohn»»  den 
'*Leistungs-  und  Kostenzahlen  der  Prachtgutumladestellen  im  Be- 
reiche der  Oberbetriebsleitung  Ost"  entnommen«  Die  Mittelwerte 
der  Untersuchungen  ergeben  sich  folgendermaßen: 
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hierin  bedeuten: 

mittlere  Umladegeschwindigkeit, 

mittlere  Handumladegeschwindigkeit, 

mittlere  Elektrokarrenumladungsgeschwindigkeit , 

Zahl  der  Handumladungen, 

Zahl  der  Elektrokarrenumladungen o 
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es  bedeuten; 

A    =  Gesamtzahl  der  Arbeitsgänge, 
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=  Zahl  der  Arbeitsgänge  der  Hauptarbeit, 

=  Zahl  der  Arbeitsgänge  des  Ausladens, 

=  Zahl  der  Arbeitsgänge  des  Kuppeins, 

=  Zahl  der  Arbeitsgänge  des  Einladens, 

=  Zahl  der  Arbeitsgänge  der  Leerlauf arbeit , 

=  Zahl  der  Arbeitsgänge  der  Rüstarbeit. 
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-  Arbeiterzahl  der  mittleren  Gesamtarbeit, 

=  Arbeiterzahl  der  Hauptarbeit, 

=  Arbeiterzahl  beim  Ausladen, 

=  Arbeiterzahl  beim  Kuppeln, 

=  Arbeiterzahl  beim  Einladen, 

=  Arbeiterzahl  der  Leerlauf arbeit , 

=  Arbeiterzahl  der  Rüstarbeit. 
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=  Gesamtzeit, 

=  Hauptzeit, 

=  Ausladezeit j 

=  Kupplungszelt;, 

~   Leerlaufzeit, 

-  Rüstzeit, 

=  Vermeidbare  Vei"lust::ei'G , 

=  100   =  Zahl   der  Behalte ruiiüadungen, 
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vva 


wa 


'bu 


Arbeiterzahl  der  vermeidbaren  Verlustarbeit, 

Zahl  der  Arbeitsgänge  der  vermeidbaren  Verlustarbeit. 

T 


G. 


ges  ' 


es  bedeuten: 


^bu 


-^  ümladezeit  für  eine  Behälterinhaltstonne,  bezogen  auf 
einen  Mann, 
G-.   =  Behälterinhaltsgewicht  unter  Berücksichtigung  der 
Leerbehälter. 
Die  Werte  der  gewöhnlichen  Stückgutumladung  in  to/h,Mann 
und  h/to,  Mann  sind  aus  der  täglichen  Solleistung  nach  der  Ein- 
heitsstückzeit errechnet  worden. 
L. 


b/s 


'bu 


100 


SU 


es  bedeuten: 

\/s  =   Zeitaufwand  der  Behälterumladung,  bezogen  auf  die 

Stückgutumladimg  in  v.H. 
L    =  ümladezeit  für  eine  Stückguttonne,  bezogen  auf  einen 

Mann. 

Der  Leistungsvergleich  zwischen  der  gewöhnlichen  Stück- 
gut- und  der  Behälterumladung  ergibt  mithin  im  Mittel  eine 
Zeitersparnis  von  78,04  v.H.  gegenüber  der  bis- 
herigen Stückgutumladung. 


II.  Die  Umladeeinrichtungen. 

Ä.  Pur  den  Umschlag  Schiene-Straße. 

Die  Umladung  innerhalb  des  Bahnbetriebes,  die  von  Schiene 
zu  Schiene,  erfolgt,  wie  aus  dem  vorhergehenden  Abschnitt  er- 
sichtlich ist,  von  Hand  oder  mittels  Elektrokarren.  Eine  Umla- 
dung im  Großbehälterverkehr  fällt  bei  der  Schiene  fort,  da  der 
Großbehälter  nur  im  Wagenladung s verkehr  aufkommt.  Der  zweima- 
lige Umschlag  Schiene-Straße  erfolgt  bei  einer  Beförderung  über 
die  Bahn  bei  der  An-  und  Abfuhr«  Pur  Kleinbehälter  vollzieht 
sich  diese  Umladung  bei  der  Abfertigung  wie  auf  den  Umlade- 
stellen,  da  alle  Güterabfertigungen  Laderampen  besitzen,  die 
in  gleicher  Höhe  wie  die  Plattformi  der  Straßenfahrzeuge  liegen, 
im  Durchschnitt  1,20  m  über  Straßenoberfläche.  Sowohl  von  der 
Seite  wie  von  der  Stirnwand  der  Straßenfahrzeuge  her  kann  das 
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Überrollen  über  die  Ladebrücken  erfolgen.  Rollbare  Großbehäl- 
ter werden  auf  Laufschienen  übergerollt,  straßenfahrbare  er- 
reichen die  Straße  über  eine  schiefe  Ebene,  die  sich  an  die 
Raiiipe  anschließt.  Bei  kranbaren  Hubbehältern,  bei  denen  eine 
PahrbariLachung  durch  Untersetzen  von  Rollen  nicht  möglich  ist, 
kann  der  Umschlag  durch  einen  festen  oder  fahrbaren  Portalkran, 
festen  oder  Autodrehkran  erfolgen.  Eine  von  der  Demag,  Duis- 
burg, versuchsweise  erbaute  Großladeschwinge  in  Gestalt  eines 
5  achsigen  Kraftfahrzeuges  mit  ausziehbarem  Schwingenportal 
von  einer -Tragfähigkeit  von  5  250  kg,  ähnlich  wie  die  in  Abbildtm^ 
14  dargestellte  Kleinlc beschwinge,  soll  an  Stellen,  wo  keine 
ortsfeste  Krananlage  vorhanden  ist,  den  Umschlag  ermöglichen. 
Die  Schwinge  ist  so  ausgebildet,  daß  der  Großbehälter  während 
der  Schwenk oevvo^.mg  seine  Höhenlage  nicht  ändert.  Durch  ein 
ausreichend  bemessenes  Ausgleichsgewicht  ist  auch  bei  der 
äußersten  Stellung  der  Nutzlast  die  Standfestigkeit  des  Fahr- 
zeuges gev;ährleistet .  Der  Vergasermotor  von  8  PS  gestattet, 
mit  einer  Geschwindigkeit  von  2,5  bis  3  km/h  zu  fahren.  Die 
Erprobung  muß  zeigen,  welche  Großbehälterbauart  wirtschaft- 
licher ist.  Die  Hubbehälter  erfordern  die  hohen  Umschlags- 
kosten durch  die  Krananlagen,  sind  aber  billiger  als  die  roll- 
und  straßenfahrbaren.  Da  aber  die  wenigsten  Kunden  von  Yfagen- 
ladungen  Krananlagen  besitzen,  ist  die  Bahn  ihnen  entgegenge- 
koiamen  und  hat  die  Mehrzahl  ihrer  Großbehälter  mit  gummibe- 
reifter. Straßenfahrwerk  ausgestattet. 

B.  Für  den  Umschlag  Straße  -  Straße. 


Eine  Umfrage  der  Bahn  hat  ergeben,  daß  die  Mehrzahl  der 
Kleinbehälterversender  Rampen,  Fahrstühle,  Elektro-  oder  Fla- 
schenzüge besitzen,  um  den  Kleinbehälter  auf  das  Straßenfahr- 
zeug zu  laden.  Anders  liegen  die  Verhältnisse  bei  den  Empfän- 
gern, die  selten  im  Besitze  irgendwelcher  Hebeanlagen  sind. 
Die  Behälter  bleiben  meistens  auf  den  Fuhrwerken  stehen  und 
werden  dort  entladen,  was  erhebliche  Kosten  mit  sich  bringt 
und  dem  Y/esen  des  Behälterverkehrs,  die  Umladung  zu  verein- 
fachen, widerspricht.  Zuweilen  v/erden  die  Behälter  schon  auf 
den  Empfangsgüterabfertigungen  entladen.  Einer  der  ersten  Ver- 
suche, diesen  Mißstand  zu  beseitigen,  war  die  Hübnersche  Lade- 
plattform in  Abbildung  15.  Die  Erfahrung  zeigte  jedoch,  daß 
die  Standsicherheit,  abgesehen  von  dem  hohen  Eigengewicht, 
nicht  genügte  und  daß  oft  ein  Ecken  der  Zahnstangen  in  ihren 
Führungsböcken  eintrat,  sodaß  man  es  bei  dem  Versuch  belassen 
hat.  Die  Kleinladeschv/inge,  Bauart  Demag, ist  im  Einvernehmen 
mit  dem  Reichsbahnzentralamt  München  durchgebildet  worden. 
Die  schv/enkbare  portalartige  Schwinge  ist  dem  Profil  des  Last- 
kraftwagens angepaßt.  Das  Einschwenken  der  Behälter  ist  sehr 
leicht  gemacht,  da  die  Last  während  des  Schv/enkvorganges  in 
gleicher  Höhe  bleibt  und  somit  keine  Hubarbeit  erforderlich 
ist.  Die  Schwinge  steht  bei  Fahrt  senkrecht.  Um  eine  größere 
Ausladeweite  zu  erreichen,  ist  der  Schwingrahmen  ausziehbar- 
Die  Tragfähigkeit  dieser  Ladeeinrichtung,  die  ohne  Mühe  von 
einem  Tiann  bedient  v/erden  kann, wie  Abbildung  14  zeigt,  beträgt 
1  500  kg.  Sie  ist  auch  zum  Auf-  und  Abladen  anderer  schwerer 
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Güter  geeignet.  Auf  Pferdefuhrwerken  ist  diese  Bauweise  fehl- 
geschlagen, auf  Lastkraftwagen  ist  sie  erst  in  jüngster  Zeit 
in  stärkerem  Maße  eingebaut  wordeno  Nach  Vorschlägen  des 
Reichsbahnausbesserungswerkes  Witten  ist  ein  Niederflurwagen 
als  Einachsanhänger  für  Schlepper  und  Lastkraftwagen  entwickelt 
worden«  Bei  dieser  Beförderungsart  wiid  der  Höhenunterschied 
schon  auf  der  Güterabfertigung  überwundene  Der  Anhänger  be- 
steht aus  geschweißtem  Stahlgerippe,  das  durch  senkrechte  Stege 
als  starrer  Rahmen  ausgebildet  ist,  wie  auf  Abbildung  15  zu 
erkennen  ist«  Die  aus  50  mm  starkem  Holz  bestehende  Plattform 
hat  die  Größe  2  300  x  1  250  mm.  Infolge  der  gekröpften  Achse 
liegt  die  Plattformoberkant«  300  mm  über  dem  Boden.  Die  Räder 
laufen  in  Kegelrollenlagem  und  besitzen  Luftreifen.  Die  bil- 
ligere Bauart  hat  Hochelasticreifen,  jedoch  ist  bei  ihr  infol- 
ge der  Straßenverkehrsordnung  die  Höchstgeschwindigkeit  auf 
25  km/h  beschränkt.  Die  Ladefähigkeit  beträgt  1  500  kg  bei 
750  kg  Eigengewicht,  Während  des  Überrollens  des  Behälters 
ist  das  Fahrzeug  durch  umklappbare  Stützen  gesicherte  Die 
klappbare  Rückwand  dient  als  Auf lauf rampe o  Eine  Seilwinde  an 
der  Stirnwand  zieht  den  Behälter  auf  die  Plattform.  Ein  ver- 
stellbares Kupplungs stück  gestattet,  in  jedem  Zustand  den  An- 
hänger wagerecht  zu  befördern  und  die  verschiedene  Höhenlage 
der  Zugösen  der  Lastkraftwagen  auszugleicheno  Er  besitzt  eine 
als  Seilzugbremse  ausgebildete  Handbremse o  Der  Anhänger  hat 
sich  schon  sehr  bewährt.  Im  Bezirk  Wuppertal  wird  ein  Wagen  im 
wöchentlichen  Durchschnitt  35  mal  benutzt,  in  München  ist  die 
tägliche  Leistung  3  beladene  Be^hälter^  Eine  weitere  billige 
Umladeeinrichtung  für  den  Umschlag  auf  die  Straße  stellt  die 
zweiteilige  Ladebrücke  mit  Handwinde  und  Abstützspindeln  in 
Abbildung  16  dar^  Die  Anschaffungskosten  belaufen  sich  auf 
nur  150. ~  RM,  Die  zweiteilige  Ladebrücke  kann  ohne  Schwierig- 
keiten auf  jedem  Straßenfahrzeug  mitgenommen  werden.  Jeder 
Brackenteil,  der  ein  Eigengewicht  von  60  kg  und  eine  Ladefähig- 
keit von  800  kg  besitzt,  ist  4  m  lang  und  400  mm  breit.  Zwi- 
schen Winkeleisen  liegt  ein  22  mm  starker  Holzbelag  als  Lauf- 
fläche. Wie  bei  der  Schrotleiter* greift  der  Kopf  der  Brücke 
entweder  mit  bügelartigen  Haken  über  den  erhöhten  Bordrand 
oder  mit  spitzen  Zähnen  auf  die  Wagenplattform,  sodaß  die 
Brücke  abrutschsicher  festgelegt  ist.  Die  beiden  Brückenteile 
sind  je  nach  der  Spurweite  der  Räder  des  Behälterdrehschemels 
verschiebbar.  Werden  schwere  Behälter  umgeladen,  so  wird  der 
Wagen  auf  der  Ladeseite  durch  2  um  100  mm  verstellbare  Abstütz- 
spindeln \mterstützt,  um  eine  einseitige  Belastung  der  Wagen- 
federn zu  vermeideno  Die  auf  der  gegenüberliegenden  Seite  des 
Wagens  befestigte  Winde,  deren  Seilzug  durch  ei-e  unter  der 
Wagenplattform  angebrachte  Kette  mit  Spannschloß  ausgeglichen 
wird,  ermöglicht  ein  müheloses  Auf-  und  Abladen  der  Behälter. 
Bei  straßenfahrbaren  Großbehältern  ist  ein  zweiter  Umschlag 
nicht  erforderlich.  Rollbare  Großbehälter  werden  über  Lauf- 
schienen, die  an  die  Stirnseite  der  Lastkraftwagen  angelegt 
werden,  durch  ein  Spill  auf-  uad  abgeladen,  das  vom  Motor  des 
Wagens  angetrieben  wird  und  hinter  der  Führe rrückwand  einge- 
baut ist,  oder  sie  werden  auf  zweiachsigen  Niederflurwagen, 
deren  Bodenfreiheit  250  Lom  beträgt,  befördert.  Hubbehälter  .. 
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hebt  man  durch  Handwinden  an,  um  ein  Unterfahren  eines  Unter- 
schubwagens zu  ermöglichen,  der  in  seinem  Aufbau  dem  Hieder- 
flurwagen  sehr  ähnelt.  Der  Unterschubwagen  erspart  die  Kran- 
anlage für  den  Umschlag  von  der  Schiene  zur  Straße,  da  er 
schwenkbares  Pahrwerk  besitzt  und  somit  an  Kopf-  wie  an  Sei- 
tenrampen verwendet  werden  kann.  Die  ungefederte  Ausführung 
gestattet  eine  Höchstgeschwindigkeit  von  8  km/h,  die  gefeder- 
te Ausführung  eine  solche  von  16  km/h.  Alle  diese  Einrichtun- 
gen, die  zum  Teil  noch  erprobt  werden  müssen,  besonders  im 
Großbehälterverkehr,  verursachen  erhebliche  Kosten.  Diese 
Kosten  müßten  zu  Lasten  des  Unternehmers  gehen,  da  die  Bahn 
die  hohen  Unterhaltungskosten  der  Behälter  zu  tragen  hat  und 
die  größeren  Vorteile  des  Behälterverkehrs  auf  Seiten  des  Kun- 
den liegen,  wie  im  nächsten  Abschnitt  gezeigt  werden  soll. 


SECHSTER  ABSCHNITT. 


Die  Wirtschaftlichkeit  des  Kleinbehälterverkehrs 

für  die  Deutsche  Reichsbahn. 

I.  Die  Kosten  der  gewöhnlichen  Stückgutbeförderung. 

Wenn  man  über  die  Wirtschaftlichkeit  des  Behälterver- 
kehrs eine  Kostenrechnung  aufstellen  will,  müßte  man  vom  volks- 
wirtschaftlichen Standpunkt  aus  sämtliche  bei  dieser  Beförde- 
rungsart auftretenden  Kosten  untersuchen.  Diese  Kosten  setzen 
sich  zusammen  aus  den  Beförderungskosten  vom  Haus  des  Versen- 
ders bis  zur  Versandguterabfertigung,  den   Beförderungskosten 
über  die  Schiene  und  denen  von  der  Empfangsgüterabfertigung 
bis  zum  Hause  des  Empfängers,.  Die  An-  und  Abfuhrkosten  tragen 
Versender  oder  Empffinger,  die  die  Behälter  meistens  mit  eige- 
nen Fuhrwerken  oder  mit  denen  der  Rollfuhrunternehmer  beför- 
dern. Da  beim  An-  und  Abrollen  das  Behältereigengewicht  fracht- 
pflichtig ist,  entstehen  dem  Kunden  hierdurch  zusätzliche  ■ 
Kosten.  Daß  aber  diese  zusätzlichen  Kosten  in  keinem  Verhält- 
nis stehen  zu  den  Vorteilen,  die  sich  aus  der  Ersparnis  der 
Kosten  für  die  teuren  Packmittel,  für  die  Fracht,  bei  der  nur 
das  Inhaltsgewicht  zur  BerecJinung  herangezogen  wird,  gegebe- 
nenfalls für  die  Rücksendung  der  leeren  Packmittel,  femer  für 
die  Pack-  und  Ladearbeiten  uiid  durch  Entstehung  von  Beförde- 
rungsschäden ergeben,  geht  aus  der  von  Jahr  zu  Jahr  steigen- 
den'^Verwendung  der  Kleinbehälter  hervor.  Im  Dezember  1954  be- 
trug die  Zahl  der  monatlichen  Lastverwendungen  22  316,  im  De- 
zember 1955  schon  34  752,  es  ist  demnach  eine  Zunahme  von  55 
v.H.  gegenüber  dem  Vorjahre  zu  verzeichnen,  wie  Abbildung  59 
zeigt,  '{ienn   die  Wirtschaft  in  solch  wachsendem  Umfang  den  Be- 
hälterdienst der  Reichsbahn  in  Anspruch  nimmt,  ist  damit  die 
Wirtschaftlich^:eit  dieser  Beförderungsart  für  den  Kunden  er- 
wiesen und  eine  Berechnung  der  An-  und  Abfuhrkosten  für  die 
Bahn  überfl'iGsig.  Es  ist  also  bei  einer  Wirtschaftlichkeits- 
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berechnung  des  Behälterverkehrs  für  die  Bahn,  die  Eigentümerin 
der  Einrichtungen  des  Behälterdienstes  ist,  nur  erforderlich, 
die  Kosten  zu  untersuchen,  die  entstehen,  sobald  der  Behälter 
der  Bahn  übergeben  isto  Wenn  man  diese  Kosten  für  die  Bahn  er»- 
mitteln  will,  so  müssen  zunächst  die  Kosten,  aus  denen  sich 
die  gewöhnliche  Stückgutbeföi^derung  zusammensetzt,  dargestellt 
werdeno  Abbildung  22,  deren  Vierte  in  Abbildung  23  schaubildlich 
zusammengestellt  sind,  gibt  einen  Überblick  über  die  gesamten 
Selbstkosteno  Die  verschiedenen  hauptsächlichsten  Anteile  der 
Selbstkosten  des  Stückgutverkehrs  gibt  Abbildung  40  wieder, 
deren  Angaben  ebenfalls  aus  Abbildung  22  entnommen  sindo  Die 
eingezeichneten  Kosten  ergeben  zusammen  die  Betriebskosten  ei- 
nes Betriebsnettotonnenkilometers o  Hinzu  treten  noch  restliche 
Kosten  in  Form  von  Umwegkosten  -^  denn  das  Gut  wird  nicht  immer 
auf  der  kürzesten  Strecke,  die  für  die  Prachtsatzberechnung 
maßgebend  ist,  befördert  --  ,  von  Kosten  des  Anteils  am  Dienst- 
gut  und  des  Schuldendienstes,  die  mit  den  Betriebskosten  zu- 
sammen die  Selbstkosten  eines  Tariftonnenkilometers  ergeben« 
Daß  der  Anteil  der  einzelnen  Kosten  an  den  Stückgutbeförde-- 
rungskosten  schwankt,  ist  aus  Abbildung  41  ersichtlich,  die  die 
aus  Abbildung  22  umgerechneten  anteiligen  Werte  zeigt.  Das 
Schaubild  läßt  erkennen,  daß  die  zweimaligen  Abfertigungskosten 
Linabhängig  von  der  Versandweite  sind.  Die  Zugförderkosten  sind 
auch  annähernd  gleichbleibend  von  200  km  aufwärts c  Die  ümla'» 
dungskosten,  die  beim  Wagenladungsverkehr  fortfallen,  wachsen 
mit  der  Versandweite.  Bei  75  km  rechnet  man  mit  einmaliger  Um- 
ladung, bei  600  km  etwa  mit  einer  1,65  maligen.  Noch  stärker 
steigen  die  Zugbildungskosten,  die  durch  die  zahlreichen  Ver- 
schiebefahrten auf  jedem  größeren  Bahnhof  erforderlich  sind, 
um  die  Wagen  in  andere  Züge  überzuführen.  Die  Umladungskosten 
belaufen  sich  auf  5,96  RM/tOo  Abbildung  38  zeigt,  daß  im  Durch- 
schnitt 1,255  Stunden  erforderlich  sind,  um  eine  Tonne  umzula- 
den. Bei  einem  Stundenlohn  von  65,1  Rpf.  kostet  die  Umladung 
einer  Tonne  an  Lohnkosten  1,255  o  65,1  =  82  Rpf.   5,14  rm  sind 
also  allgemeine  feste  Kosten,  die  sich  aus  der  Unterhaltung 
der  Umladestellen,  den  Beamten--  und  Angestelltengehältern  und 
den  Sachverwaltungskosten  zusammensetzen.  Also  nur  13,7  VoHe 
der  Umladungskosten  entfallen  auf  die  Gedingeentlohnung  der 
Ladearbeitero  Bei  den  Abferti,gungskosten  ist  der  Anteil  noch 
geringer,  da  bei  vielen  Abfertigungen  infolge  des  durchschnitt- 
lichen geringen  Aufkommens  an  Gütern  überhaupt  keine  Gedinge- 
entlohnung durchgeführt  werden  kanno  Bei  einer  mittleren  Ver- 
sandweite von  208  km  (Stückgut  1934)  ergibt  sich  ein  Kosten- 
anteil der  einzelnen  Kosten  an  den  Selbstkosten  zu  (vgl«  Ab- 
bildung 22,  200  km  Entfernung)  :  Abfertigungskosten  40,8  VoH«, 
Umladungskosten  22  VoH.,  Zugbildungskosten  10,8  VoHo,  Zugför- 
derkosten 19,4  v.H.  und  restliche  Kosten  7,0  v.H.   Von  den 
Selbstkosten  des  Stückgutdienstes  sind  etwa  72  VoH.  als  feste 
Kosten  und  nur  28  v.Hc  als  veränderliche  anzusehen. ^T  Wie 


8)  Wirtschaftsheft  8  der  Frankfurter  Zeitung. 
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alle  Verkehrsbetriebe  sind  die  Eisenbahnen  infolge  ihrer  Fracht- 
satz- und  Schienengebundenheit,  ihrer  Beförderungs-  und  Be- 
triebspflicht, sowie  der  Unmöglichkeit  der  Herstellung  auf  Vor- 
rat -  denn  Beförderungsleistungen  sind  nicht  aufspeicherbar, 
daher  müssen  die  Bahnen  auf  Spitzenleistungen  gerüstet  sein  - 
Unternehmungen,  deren  Kostengefüge  ein  ausgesprochenes  Pest- 
kostengefüge  ist.  Infolgedessen  muß,  wie  schon  eingangs  erwähnt, 
die  Bahn  versuchen,  einen  möglichst  großen  Teil  des  Verkehrs  zu 
übernehmen. 

II.  Die  Kosten  des  Kleinbehälterverkehrs. 

A.  Der  Behälterverkehr  als  zusätzlicher  Verkehr. 

Das  Aufkommen  der  Güter  im  Behälterverkehr  hat  bisher 
trotz  seiner  stark  aufsteigenden  Linie  nur  einen  kleinen  An- 
teil am  Stückgutverkehr.  Die  beförderten  Stückgut tonnen  im 
Jahre  1934  betrugen  14  033  286  Tonnen. 9)  Die  umfangreichen  Un- 
tersuchungen im  Jahre  1934  über  den  Behälterverkehr,  auf  die 
noch  weiter  unten  eingegangen  wird,  ergaben  eine  mittlere  Be- 
hälterauslastung von  3^6xkg.  Die  Zahl  der  gesamten  Lastverwen- 
dungen betrug  276  444. -^^^   Somit  ergibt  sich  ein  Aufkommen  an 
Behälterinhaltstonnen  von  276  444  x  0,366  =  101  178  Tonnen  =  . 
0,7  v.fl.  vom  gesamten  Stückgut  aufkommen.  Eine  genaue  Unter- 
suchung über  sämtliche  Arbeitsgänge  und  die  entstehenden 
Kosten  im  Behälterverkehr  anzustellen,  ist  durch  den  dafür 
erforderlichen  Aufwand  an  Zeit  und  Arbeitskräften  nicht  ge- 
rechtfertigt, solange  der  Behälterverkehr  nicht  einen  nennens- 
werten Anteil  am  Stückgutverkehr  erreicht  hat.  Die  zu  erwar- 
tende Steigerung  im  Kleinbehälterverkehr  dürfte  höchstens  noch 
eine  3  -  5~fache  des  Anteils  von  1934  sein,  da  im  Laufe  der 
bisher  8-jährigen  Entwicklung  allmählich  eine  bestimmte  Waren- 
art, so  z.B.  zerbrechliches  Gut  und  Backwaren,  deren  Anteil 
am  gesamten  Stückgut verkehr  einige imaßen  konstant  ist,  Haupt- 
träger des  Kleinbehälterverkehrs  geworden  ist.  Der  Anteil 
würde  also  im  Höchstfalle  den  Wert  0,7  x  5  =  3,5  v.H.  des 
Stückgutverkehrs  erreichen.  Der  Behälterverkehr  darf  also  mit 
Recht  als  zusätzlicher  Verkehr  betrachtet  werden, 
bei  dem  mit  Rücksicht  auf  seinen  Zweck,  ein  erfolgreiches 
Wettbewerbsmittel  gegen  den  K.raftwagen  durch  ihn  zu  haben,  ein 
Nutzen  nicht  unbedingt  erzielt  zu  werden  braucht,  sondern  die 
Einnahmen  die  entstehenden  Kosten  lediglich  decken  sollen. 
Die  Kosten  im  Behälterverkehr  setzen  sich  aus  den  Beförderungs- 
kosten des  Behälterinhaltsgewichtes  und  des  Behältereigenge- 
wichtes zusammen.  Hinzu  treten  noch  zusätzliche  Kosten,  die, 
wie  unter  III  gezeigt  wird,  von  zusätzlichen  Einnahmen  gedeckt 
werden  sollen. 


9)  Greschäftsbericht  i^j:)4  der  Deutschen  Reichsbahn. 

10)  Jahresbericht  1934  des  Hauptwagenamtes. 
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B.  Die  Beförderungskosten  des  Behälterinhaltsgewichtes. 

„„^  oi^^S  Beförderungskosten  des  Behälterinhaltsgewichtes,  das 
nur  als  frachtpflichtiges  Gewicht  herangezogen  wird,  sind,  ab- 
gesehen von  den  Frachtverlustkosten,  die  sich  aus  dem  Unter- 
schied des  im  gewöhnlichen  Stückgutverkehr  frachtpflichtigen 
Gesamtgewichtes  und  des  im  Behälterverkehr  frachtpflichtigen 
Inhaltgewichtes  ergeben  und  auf  die  unter  D  dieses  Abschnittes 
noch  naher  eingegangen  wird,  die  gleichen  wie  beim  gewöhnli- 
chen Stuckgutverkehr.  Wenn  auch,  wie  schon  anfangs  erwähnt, 
die  Selbstkosten  im  Stückgutverkehr  nicht  ganz  gedeckt  werden, 
so  liegt  die  Ursache  hierfür  im  Wesen  der  Stückgutbeförderung 
begründet.  Daran  kann  dar  Behälterverkehr  nichts  ändern,  da 
er  ja  einen  Teil  jener  Beförderungsart  darstellt. 

C.  Die  Beförderungskosten  des  Behältereigengewichtes, 

AA  Die  Beförderungskosten  des  Behälterinhaltgewichtes  sind 

So^K^i®^    ,  *^!  ^^^  ^^   gewöhnlichen  Stückgutverkehr«  Daß  die 
«?5r  !'*V?^?^°!-^"  ^^^   Behältereigengewichtes  praktisch  null 
sind,  soll  in  diesem  Abschnitt  bewiesen  werden.  Diese  Beförde- 
rungskosten setzen  sich,  wie  oben,  aus  den  Abfertigungs-,  üm- 
lltti-    2i^g^ildungs-  und  Zugförderungskosten  zusammen.  VoA  den 
in  nJie  vor,  ?^i^S'  {^'"^«S^psten  Dienstgutanteil,  Schuldendienst, 
in  Hohe  von  7  VoHo  kann  abgesehen  werden,  da  diese  bereits  auf 
^^^tJ°^^''^^^°^^^^^f^rierl^±s%mig   des  frachtpflichtigen  Stück- 
f^w?nh+»f   -^i  ^^"f:.°^?  Abfertigungskosten  des  Behalte reigen- 
f^H  ?^Jf  T  i"?"^  praktisch  null;  denn  so,  wie  die  StechkarreS 
und  Ladeplatten  als  bahneigenes  Lademittel  zur  Erleichterung 
Behä?t^^^  ifr*5f  ^t^  angesehen  werden,  ist  es  auch  mit  den 
ät^Tltl^\l   Abfertigungen,  bei  denen  eine  Gedingeentlohnung 
der  Ladearbeiter  erfolgt,  wird  bei  der  Pestsetzung  der  Soll- 
lll^t'^f  ^^K'^^^.^^^^   der  Steohkarren  oder  sonstiger  Lademittel 
^io^f?   ^'^^r''^^^^^^*^^^  gelassen.  Die  durch  dfn  Behälter- 
ill^l     entstehenden  Schreibarbeiten  der  Angestellten  und  Be- 
amten, die  sich  aus  dem  Führen  der  Behälterbestell-,  Ein-  und 

t^ÄF?''"^"'"'  ^°Tt   ^^^  wöchentlich  aufzustellenden  statis- 
tischen AUS  zuge  und  der  Überwachung  des  lückenlosen  Laufes  der 
freizugigen  Behalter  ergeben,  sind  zwar  eine  zusätzliche  Be- 
lastung, jedoch  verursachen  sie  im  ganzen  gesehen,  keine  be- 
sonderen Kosten,  da  sie  von  den  vorhandenen  Arbeitskrä??en 
Viliil^l^^  ""r^^^   Selbst  wenn  der  Behälterverkehr  aSfdaJ 
Vielfache  seines  heutigen  Anteils  anwüchse,  würde  eine  Neu- 
einstelliing  von  Arbeitskräften  deswegen  nicht  erforderlich 
i™  ?;  t^+   tt   Anschaffungskosten  der  Bücher  sind  zu  gering, 
^r  p«??^r?^  P^?^^^  !?  werden.  Bei  den  Umladekosten  lieft 
der  Fall  ähnlich.  Im  Gedingeverfahren  entstehen  Kosten  der  Be- 
^^l^^^^.iSen^^^iftshBtöräeTxa^g   bei  der  Umladung  ter  LeerbehK- 

Jembe?  !q??%/*^^r*'".^'*f^^*  ^^"^  «^^  den  Angaben  vom  Ho- 
wi?«»«  Ii^^^^^,^"^^^'■  günstigsten  Monat  im  Behälterverkehr, 
InLthl  *^?  Bf  f^^e^erwendungsnachweis  auf  Abbildung  42  her- 
Z^l^l      '   Die  Zeilen  1  bis  7  und  9  des  Nachweises  sind  dem  vom 

Se^S^f^eriil^H^^'^'f  herausgegebenen  Nachweis  entnommenl 
die  übrigen  sind  aus  den  angegebenen  Spalten  errechnet  worden. 


..  29  - 


Die  tatsächlichen  Einnahmen,  deren  steigende  Linie  von  67  724.- 
RM  im  Dezember  1934  auf  111  704.-  RM  im  Dezemder  1955  in  Ab- 
bildung 45  zu  beobachten  ist,  setzen  sich  zusammen  aus  den  ein- 
genommenen Mieten  und  der  Verzögeinings gebühr  abzüglich  der  er- 
statteten Mieten.  Die  Versandweite  ergibt  sich  aus  dem  Verhält- 
nis 

Z^l1erVarwend!^gen  '  ^^^  monatliche  Verwendung  eines 
Behälters  aus  dem  Verhältnis    Ltälterblstlnf  ""^'"  '  '^^ 


mittlere  Umlaufsdauer  aus  dem  Verhältnis 
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-  .  — -p-v  ;i4  . ^ ,  die  durchschnittliche  Mietein- 

monatliche  Behalterverwendung  ' 

1«     ^  ^^  Tf^  •uxi+.v,-;^  Tatsächliche  Mieteinnahmen   ^.^ 

nähme  aus  dem  Verhältnis  fr-r-T — 3 ?? 3 i  die 

xxaxiuiü  aix^  v^  u  y^xx        ^ahl  der  Verwendungen      ' 

Zahl  der  täglich  nicht  benutzten  Behälter  aus  dem  Verhältnis 
Ausbesseriingszeit 

5ü— ^ • 

Die  Zahl  der  Leerverwendungen  der  Behälter  betrug  im  November 
1955   41  795.  Bei  einer  Leerversandweite  von  164  km  rechnet 
man,  wie  aus  Abbildung  41  hervorgeht,  mit  einer  1,5  maligen 
Umladung.  Das  in  Anrechniing  gebrachte  Gewicht  bei  der  Leerbe- 
hälterumladung ist  100  kg.  Mithin  ergibt  sich: 
41  795  .  0,100  .  1,3  =  5  455  Tonnen.  Hie   oben  schon  erwähnt, 
kostet  die  Umladung  einer  Tonne  an  Oedingeentlohnung  82  Rpf. 
0,82  RM/to  X  5  455  to  =  4  455  RM. 
Auf  eine  Lastverwendung  bezogen  ergibt  sich: 

\a^W2     ^   C),099  RM  =  9,9  Rpf/Lastverwendung. 

An  Umladekosten  entstehen  also  je  Lastverwendung  9,9  Rpf. 
Da  die  Umladung  der  Lastbehälter  nach  der  Einheitsstückzeit 
des  gewöhnlichen  Stückgutverkehrs  erfolgt,  so  stellt  die  Zeit- 
ersparnis von  78,04  v.H.  noch  keine  Einsparung  an  Umladekosten 
dar,  solange  keine  neue  Solleistung  festgesetzt  wird,  die  erst 
bei  größer  werdendem  Anteil  des  Behälterdienstes  am  Stückgut- 
verkehr gerechtfertigt  erscheint.  Der  augenblickliche  Vorteil 
liegt  beim  Ladearbeiter,  der  durch  die  Behälterumladung  sein 
gefordertes  Soll  leichter  erreichen  kann.  Zusätzliche  Schreib- 
arbeiten entstehen  nicht.  Abbildung  26  gibt  ein  Eigengewicht 
von  275  kg  für  die  A-,  von  570  kg  für  die  B-  und  von  415  kg 
für  die  G-Behälter  an«  Im  November  1955  ergab  sich  eine  Last- 
Verwendung  der  A-Behälter  zu  18  565,  der  B-Behälter  zu  21  557, 
der  0-Behälter  au  4  522.  Das  Behältereigengewichtsaufkommen 
betrug  somit  im  L^stlauf 


A.  18  565  X  275  =  5  104  825  kg 

B.  21  557  X  570  =  7  968  690  kg 

C.  4  522  X  415  =  1  876  650  kg 

14  950  145  kg 


=  14  950  t o/Monat 
=  179  400  to/Jahr. 
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im  Leerlauf: 

A.  17  671  X  275  =  4  859  525  kg 

B.  19  314  X  370  -  7  146  180  kg 
Co   4  730  X  415  =  j^_972  950  kg 

13  978  655  kg  =  13  978  to/Monat 

=  167  736  to/Jahr. 
Si^ll?^'"'  ^^^  ■^^'^^   gestellten  Stückgutwagen  betrug  10,568  Millio- 


Lastlauf: 


179  400  000  kg/Jahr 
10  5b8  000  WagiV3aE? 


Leerlauf :    ig_I||--QOO..^g/Jahr___ 

10  568  000  Wagen/ Jahr 


16,9  kg/Wagen 


15,8  kg/Wagen 


^0^2  7i  tnll)  w?»^*'^?^?^/^^J934  eine  mittlere  Auslastung 
Ifwi?i:;\  ?  ;  J^^^l^'   ".^^  ^^'9  +  15,8  =  32,7  kg  Behältereigen- 
gewicht belastet  ist.  =  1.18  v.H,  der  Auslastuni,  so  sind  die 
Zugforderungs-  und  Zugbild-angskosten  des  Behältereigengewichtes 
praktisch  null.  Auch  bei  einer  Steigerung  des  Anteiles  auf  dal 
5-fache  des  bisherigen  Wertes,  also  von  1,18  v.Ho  auf  5,9  v.H, 
^f^-f^®^?*"^^  sind  die  Zugbildungs-  und  Zugförderkosten  des 
Behaltereigengewichtes  noch  nicht  von  praktischer  Bedeutung. 

?f^»v^^*^®''.'^o^^''f''^:  «i«^  a^f  <i«m  Abgangsbahnhof  gebildet  wird, 
T«b^!  ?Q?f  v.^J''''^^^  "^^  l^'agsnladungswagen.  Der  Anteil  der  im 
Jahre  1934  beforderten  Stück^juttonnen  an  der  beförderten  Gesamt- 
tonnenzahl  von  Stückgut  und  Wagenladungen  betrug:  H)    ^"^«"'^ 

100   -i*-P58  286  to     ,  op;   „ 


14  038 
555~1Ö9 


000  to 


Si^^^^L'^^t-^v^^*^''  berücksichtigen«  daß  die  mittlere  Auslas- 
irt^  fn  fff°^P*w?ge"s  2,78  to  und  die  des  Wagenladungswagens 


14,35  to  11)   beträgt. 


14.35 


=  5,1 


Der  Wert:  3.85  x  5,1  =  19,63  v„Ho  besagt  somit,  daß  in  einem 
Güterzug  durchschnittlich  19.63  v.H.  Stüekgutwagen  sich  be! 
finden.  Der  Behältereigengewichtsanteil  von  5,9  VoH.  an  der 
Stuckgutwagenaualastung  ergäbe  also  im  Höchstfalle  eine  Stei- 
gerung der  erforderlichen  Lokomotivzugkraft  sowohl  bei  der 
Zugbildung  wie  bei  der  Zugförderung  von:  5,9  x  0,1963  =  1  16 
VoH.,  die  praktisch  ohne  Mehrkosten  erreicht  werden  kann  ' 
?!^.rSv,afi^®  eintreten,  in  denen  ein  Wagen  größtenteils  mit 
leeren  Benaltern  besetzt  ist  oder  Abfertigungen  mit  starkem 
Behalteraufkommen  vielleicht  geringe  zusättlifhe  Kosten  auf- 
zuweisen haben,  so  kann  die  Statistik,  die  gewisse  Unebenhei- 
ten nun  einmal  m  Kauf  nehmen  muß.  darauf  keine  Rücksicht 
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nehmen.  Die  gesamten  Selbstkosten  des  Behältereigengewich- 
tes sind  somit  9*9  Rpf  je  Lastverwendung.  Diese  Kosten 
werden  sich  noch  bedeutend  ermäßigen,  wenn  sich  die  Wir- 
kungen der  seit  dem  I.Juli  1935  eingeführten  Freizügigkeit 
bemerkbar  machen.  Infolge  dieser  Freizügigkeit  sank  die  Zahl 
der  Leerverwendungen  im  September  1935,  wie  Abbildung  39  zeigt, 
erstmalig  unter  die  der  Lastverwendungen.  Gleichzeitig  mit  dem 
Rückgang  der  Leerverwendungen  sind  die  Leerkiloraeter  erheblich 
gefallen,  wie  aus  Abbildung  44  hervorgeht.  Die  Ursache  für  die 
hohe  Zahl  der  Leerkilometer  war  die  bei  der  kleinsten  Beschä- 
digung erfolgende  Übersendung  der  Behälter  in  das  nächste 
Reichsbahnausbesserungswerk  für  Behälter,  das  manchmal  200  km 
weit  entfernt  lag,  sodaß  die  Behälter  oft  14  Tage  aus  dem  Ver- 
kehr gezogen  waren.  Hieraus  erklärt  sich  auch  die  hohe  Zahl 
der  Ausbesserungstage  und  der  täglich  nicht  benutzten  Behäl- 
ter. In  Zukunft  werden  kleinere  Schäden  von  Schlossern  des  be- 
nachbarten Betriebswerkes  oder  Betriebswagenwerkes  beseitigt, 
sodaß  der  Behälter  höchstens  für  1  bis  2  Tage  außer  Dienst  ge- 
stellt ist. 


D*  Zusätzliche  Kosten  des  Behälterverkehrs. 

1.  Fracht Verlust kosten. 

Die  wichtigsten  Kosten  im  Behälterverkehr  sind  die  durch 
die  Frachtberechnung  des  Inhaltgewichtes  entstehenden  Fracht- 
verlustkosten. Diese  Kosten  können  ermittelt  werden,  sobald 
der  Yerpackungsgewichtanteil  der  Behältersendungen  am  Inhalts- 
gewicht feststeht.  Die  umfangreichen  Märzaufschreibungen  1934* 
die  von  der  Reichsbahndirektion  Frankfurt  (M)  durchgeführt 
wurden,  ergaben  die  auf  Abbildung  45  dargestellten  im  Behäl- 
terverkehr aufkommenden  Warenarten.  Von  sämtlichen  127  Güter- 
arten die  Verpackungsgewicht santeile  zu  untersuchen,  wäre  mit 
Rücksicht  auf  die  verschwindend  kleinen  Anteile  der  meisten 
Güter  am  Gesamtaufkommen  überflüssig.  Es  sind  die  12  wichtig- 
sten und  am  häufigsten  vorkommenden  Güterarten  gewählt  worden: 
Backwaren,  Tonwaren,  Porzellan,  Hohlglas,  Stahl  und  Eisenwaren, 
Emailwaren,  Blechwaren,  Fliesen,  Schokolade,  Webwaren,  Badewan- 
nen und  elektrotechnische  Artikel.  Aus  der  Zusammenstellung 
der  Verpackungsergebnisse  auf  Abbildung  48  geht  aus  Spalte  7 
hervor,  daß  der  Mengenanteil  der  zuletzt  genannten  Warenart: 
"Elektrotechnische  Artikel"  am  Gesamt aufkommen  nur  noch  1,98 
v.H.  beträgt,  der  Anteil  der  vernachlässigten  Güter  ist  also 
verschwindend  klein.  Sowohl  auf  den  in  Abbildung  17  darge- 
stellten Güterabfertigungen  wie  auf  den  Umladestellen  wurden, 
soweit  die  Umladungsuntersuchungen  es  gestatteten,  vom  Ver- 
fasser Verpackungsuntersuchungen  vergleichsfähiger  Sendungen 
durchgeführt.  Unter  Berücksichtigimg  des  Mengenanteils  der 
einzelnen  Verpackimgsformen  wurden  von  jeder  Warenart  ver- 
schiedene Kisten  untersucht.  Das  Verpackungsgewicht  wurde  durch 
Berecirinung  ermitteix.  Es  ist  boot-^j.:. ntet  worden,  daC  die  innere 
VerüacK-^n.-?  Iv   ¥<'Xm    'on   Vhuvv,    Vr3vier   c^ior  Holzwolle  bei  beiden 
Beförderungsarten,  Behälterverkehr  wie  gewöhnlichem  Stückgut- 
verkehr, annähernd  die  gleiche  war  und  die  geringen  Unter- 
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schiede  keinen  Einfluß  auf  das  Endergebnis  hatten.  Vor  Beginn 

tl^     ,^™®r''''^^fr  '^'■'^^^  ^^°  ^^«^«  ^is*«"  gewogen  und  geSes- 
wn^^.rn^f^  mittlere  spezifische  Gewicht  feitzuitellen.  Es 
^^  f,\    '^^-^y.         errechnet,  doch  ist  in  diesem  Wert  schon 
das  Mehrgewicht  von  etwaigen  Querleisten  enthalten»  Mit  Hil- 
fe des  spezifischen  Gewichtes  und  der  Abmessungen  der  vollen 
^\itl^   wurde  das  Verpackungsgewicht  ermittelt.  In  der  Spalte: 

Abmessungen"  der  Verpackungsgewichtstafel  auf  Abbildung  46 
und  47  gibt  die  erste  Zahl  die  Breite,  die  zweite  die  Höhe, 
die  dritte  die  Lange  und  die  vierte  die  Wandstärke  der  Kisten 
in  cm  ano  Das  Gesamtgewicht  wtirde  meistenteils  aus  dem  Fracht- 
brief oder  durch  Abwiegen  fesijgestellt.  Der  Buchstabe  P  anstel- 
le der  Wandstarke  besagt,  daß  die  Verpackungsform  entweder  ei- 

f-v,^c"''J'"^®.^®^*^?^®  Einheitspappschachtel  oder  Packpapier  war. 
®^?^..f'  <^sß  Sacklemewand  das  in  Packpapier  gewickelte  Paket 
T^'^J  ß®^°^T  E^<^^stabe  V  hinter  der  Zahl  der  Wandstärke  deutet 
an,  daß  die  Verpackungsart  ein  Verschlag  war,  bei  dem  die  Wän- 
il.t^^   I-atten  gebildet  sind.  Der  Unterschied  zwischen  Verschlag, 
dessen  Lattenabstände  größer  sind  als  die  Lattenbreite,  und 
Lattengestell  (Harasse),  bei  dem  die  Zwischenräume  kleiner  als 
die  Lattenbreite  sind,  wurde  nicht  berücksichtigt.  Je  nach  Brei- 
te der  Zwischenräume  sind  60  bis  80  v.H,  der  vollwandigen  Ver- 
wf^t»^^   ""?  in  Rechnung  gesetzt  worden.  Sind  bei  den  Abmessungs- 
Tn  ll^J^'^l  ^   ^!^^*"  ""^^'^  Hinzufügung  des  Buchstaben  V  angegebin, 
so  bezeichnen  die  ersten  beiden  Zahlen  die  Breite  und  Länlef  die 

?^^  hLf ^  ^^''^^  f  ^^^  Verschlages,  der  sich  aus  einem  aSs'LaÜ 
ten  bestehenden  Boden  und  Deckel  zusammensetzt,  die  durch  Me- 
tallbandstreifen miteinander  verbunden  sind.  In  diesem  Falle 
wurde  das  Gewicht  des  lattenartigen  Bodens  mit  50  v.H«  in  An- 

lln^ZLfnl^^l' ■''il''^^^^l''''''^  ^"^^  525  Verpackungs?orSen 
+•«  o  ,^  Berücksichtigung  des  Anteils  der  einzelnen  Warenar- 
ten am  Gesamtaufkommen  in  Abbildung  48  wiedergegeben.  Der  An- 

tein  tä  T.Tv   ^J"'  '"^  ^"^'^^^^  befindlichen  ififhteS  Pappschach- 
teln und  der  Packpapierverpackung  ist  mit  angeführt  worden, 

p!  i  -t!  ?  Verpackungsform  für  die  Rücksendung  gebrauchter 
Packmittel  nicht  in  Frage  kommt»  Das  Eigengewicht  der  Pappver- 

^IfiT/   r''^^?^^  '^''T^   r"  ^^'"^^^  ^^^   Herltellerfirmen?^dle 
>^^?o^^^^''lv^^^'*  Tragfähigkeit  des  "Deutschen  Einheits-Papp- 
^^n??r  «"\^^«-L^«f.  ermittelt.  Es  ergibt  sich  also  im  Durch-^ 
schnitt  ein  Verpackungsgewichtsanteil  von  14,67  v.H.  des  In- 
haltgewichtes. Die  mittlere  Lastversandweite  betrug  335  km  im 
November  1935.  Unter  Nichtberücksichtigung  des  Lee? behält^ran- 
lttl\      f  m  Abbildung  38  eine  mittlere  Auslastung  von  4I8  kg 
onH!,?'?^T™°^'^^''\J?..^^^^^^^^S  49  ist  der  Prachtsatz  für  335  km 
schaubildlich  m  Abhängigkeit  vom  Gewicht  dargestellt,  IS^Der 
Prachtverlust  des  Verpackungsgewichtsanteils  von  14,67  v.H.  ist 
vi^^.fi^  verschiedenen  Auslastungen  eingezeichnet.  Für  andere 
Versandweiten  ist  dieser  Verlust,  der  im  Unterschied  der  Pracht 
des  Gesamtgewichtes  und  der  des  Inhaltgewichtes  liegt  annähernd 
gleich  groß.  AUS  Abbildung  49  geht  h^rfor,  daß  der  frach?SSz 
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für  eine  Sendung  von  460  kg  bis  520  kg  ungefähr  der  gleiche 
ist.  Diese  Tatsache  beruht  darauf,  daß  der  Prachtsatz  bei 
größerer  Auslastung,  bezogen  auf  die  Gewichtseinheit,  niedrigt.r 
ist  als  bei  kleinen  Grewichtsmengen,  ähnlich  wie  im  Wagen!  ?j- 
dungsverkehr,  bei  dem  die  5  Tonnenklasse  höhere  Sätze  hai  als 
die  15  Tonnenklasse;  denn  die  Höhe  der  Beförderungskosten 
ist  abhängig  von  der  Ausnutzung  des  Laderaumes  des  Beförde- 
rxmgsmittels.  Die  Selbstkosten  für  die  Einheit  nehmen  ±r   dem 
Maße  ab,  in  dem  das  Ladungs gewicht  steigt.  Der  eingezeichnete 
Prachtverlust  in  Abbildung  49  ist  in  Abbildung  50  noch  einmal 
zur  besseren  Übersicht  dargestellt.  Bei  418  kg  Behälteraus- 
lastung  ergibt  sich  somit  ein  Prachtverlust  von  2.10  RM  je 
Behälterlastverwendung.  Der  Portfall  der  Rücksendung  gebrauch- 
ter Packmittel  bringt  der  Bahn  noch  einen  Verlust.  Um  diesen 
zu  erfassen,  muß  der  Anteil  der  zurückgeschickten,  gebrauchten 
Packmittel  am  Gesamt Stückgut auf konmien  ermittelt  werden.  Vom 
20.  bis  29.   März  1930  wurden  von  der  Reichsbahndirektion 
Königsberg  (Pr)  Aufschreibungen  über  den  Versand  gebrauchter 
Packmittel  gemacht. 13)   Der  Zweck  dieser  Untersuchungen  war, 
den  Anteil  der  gebrauchten  Packmittel  zu  erfassen,  die  nur 
auf  dem  Rückweg  über  die  Schiene  befördert  wurden,  während  die 
Vollsendung  über  die  Straße  oder  den  Wasserweg  gegangen  war. 
Das  Ergebnis  der  Untersuchungen  war,  daß  die  allgemein  durch- 
geführte Prüfung  des  Vermerkes  "Packmittel  gebraucht,  voll  die 
Bahn  passiert'»  im  Prachtbrief  auf  abfertigiingstechnische 
Schwierigkeiten  stoßen  und  der  Nutzen  nicht  im  Einklang  mit 
dem  Arbeitsaufv/and  stehen  v/ürde.  In  diesen  10  Tagen  gingen 
30  479,8  to  Packmittel  über  die  Schiene.  Die  Zahl  der  im  Jahre 
1930  beförderten  Stückgut tonnen  betrug  14  033  286.  Der  Anteil 
der  Packmittel  am  Stückgutaufkommen  beträgt  somit: 

30  479,8  to/10  Tage 

30  479,8  .  36  =  1  097  272  to/jahr 

1  097  272 
14  033  286   • 


100  =  7,6  v.H. 


Für  die  im  Behälterverkehr  aufkommenden  Warenarten  ist 
der  Anteil  der  Packmittel  von  7,6  v.H,  am  Stückgutgesamtge- 
wicht nicht  so  hoch,  da  viele  Sendungen  in  der  heutigen  Papp- 
schachtel oder  Packpapierverpackung  aufkommen.  Der  Anteil  der 
Pappverpackung  beträgt  31,25  v-H. ,  es  kommen  also  nur  100  - 
31,25  -  68,75  v.H.  für  die  Rücksendung  der  Verpackung  in  Frage, 
sodaß  der  Anteil  der  zurückgehenden  Packmittel  im  Behälter- 
verkehr 

0,6875  X  7,6  -  5,22  v.H. 
beträgt . 


13)  Ständiger  Prachtsatzausschuß  zur  Prüfung  der  allgemeinen 

Prachtsatzvorschriften  des  Deutschen  Eisenbahn-Güterfracht- 
satzes. 
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Je  Behältersendung  wären  also 

X      (    418  +  Oa467  X   418   )      =     25.0  kg 


5,22 
TOO"" 


Packmittel  zurückgeschickt  worcleno  Die  Einnahmen  aus  der  Rück- 
beförderung der  Packmittel  brachten  in  diesen  10  Tagen  613  023 <>- 
RM.   Auf  die  Tonne  bezogen,  ergibt  dies; 

|^^-0|2g  =  20,19  HM/Toniie   =2,02  Hpf/kg. 

Die  Ermittelung  der  Rückfracht  aus  der  Prachtsatztafel  würde  zu 
einem  Trugschluß  führen,  da  die  Packmittel  meistens  zu  größeren 
Sendungen  zusammengefaßt  und  nicht  immer  an  den  Versandort  zurück- 
befördert  werden«  Zu  dem  Prachtverlust  von  2,10  RM  käme  noch  der 
Wert : 

25,0  kg  X   2,02  Rpf/kg  =   51,0  Hpf 

hinzu,  sodaß 
sich  die  gesamten  Prachtverlustkosten  auf  2,61  RM  je  Lastver- 
wendung belaufen. 

2o   Peste  Elosten. 

Die  Anschaffungskosten  eines  Behälters  betragen  durch- 
schnittlich 216^-  RM.   Man  rechnet  mit  einer  etwa  12  jährigen 
Lebensdauer  der  neuen  Behälter,  sodaß  8  VoH.  abgeschrieben  wer- 
deno  Der  Verzinsungssatz  liegt  um  1  VoHo  über  dem  augenblick- 
lichen Reichsbankdiskont  von  4  VoH..   Nach  Angaben  des  Reichs- 
bahnausbesserungswerkes Köln  beitragen  die  jährlichen  Unterhal- 
tungskosten in  den  Betriebswerken  11,50  RM,  die  alle  2  Jahre 
erforderliche  Großausbesserung  14«-  RM.  Es  ergibt  sich  somit 
ein  monatlicher  Satz  an  festen  Kosten  von 

8  VoHo  Abschreibung 
5  VoHo  Verzinsung 
Unterhaltungskosten 
Großausbesserungskosten 


17,40 

RM 

10,80 

RM 

11,50 

RM 

7,00 

RM 

46,70 

RM/Jahr 

=  3,89 

RM/Monat . 

Die  festen  Kosten  einer  Behälterverwendung  sind  in  Abhängig- 
keit von  der  Verwendung  in  Abbildung  51  dargestellt« 


III.  Ersparnisse. 
A.)  Die  zusätzlichen  Einnahmen. 
1.)  Die  zahlenmäßig  erfaßbaren  Einnahmen. 
Die  einzige  zusätzliche  Einnahme,  die  zahlenmäßig 
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erfaßbar  ist,  ist  die  Mietgebühr.  Die  auf  eine  Last Verwendung 
entfallende  Mieteinnahme  geht  aus  dem  Behälterverwendungsnach- 
weis  1935  aus  Abbildung  42  hervor.  Sie  betrug  im  Januar  1955 
2.80  RM  und  stieg  im  November  1935  auf  3,25  RM,  hat  sich  also 
um  16  v.H.  erhöht.  Sie  setzt  sich  zusammen  aus  der  eingenomme- 
nen Miete  und  der  Verzögerungsgebühr,  abzüglich  der  erstatte- 
ten Mietbeträge.  Die  Dienstvorschrift  über  den  Behälterverkehr 
sieht  nämlich  vor,  daß  in  besonderen  Wettbewerbsfällen  ein  An- 
trag auf  Erstattung  der  Miete  eingereicht  werden  darf.  Aus 
Wettbewerbsgründen  ist  diesem  Antrag  in  zu  großzügigem  Maße 
stattgegeben  worden.  Der  Kunde  versucht  selbstverständlich, 
alle  erzielbaren  Vorteile  des  Behälterverkehrs  für  sich  zu  ge- 
winnen. Während  im  Oktober  1935  der  Anteil  der  erstatteten  Miet 
betrage  an  der  Oe samt einnähme  der  Miete  schon  . 


in  Q  V  H  hP^t-rno-  (      16  946.52  RM 
10.9  v.H.  betrug   (  I55  281.05  RM 

der  Anteil  schon  auf  13,5  v.H.   (  ^   ^Q^g^  g^  ) 


)  ,  stieg  im  Januar  1936 

______  RM 

57  805,90 


Die 


Hauptverwaltung  der  Reichsbahn  hat  die  verschiedenen  Reichs- 
bahndirektionen angewiesen,  infolge  dieser  wider  Erwarten  ein- 
getretenen Ausmaße  die  Erstattung  der  Miete  in  Zukunft  erheb- 
lich einzuschränken.   Der  Anteil  der  Verzögerungsgebühr  an  den 
Mieteinnahmen  belief  sich  im  Oktober  1935  auf  2,52  v.H. 


(      5_938,30 m 

^155  281, '0"5  RM 


) 


2.)  Die  zahlenmäßig  nicht  erfaßbaren  Einnahmen. 

Verschiedene  Vorteile,  die  sich  zweifelsohne  noch  für 
die  Bahn  ergeben,  sind  nicht  erfaßbar,  vor  allem  die  Verringe- 
rung der  Schadenersatzansprüche  bei  Beförderung  von  bruchemp- 
findlichem Gut,  wie  Tonwaren,  Porzellan,  Hohlglas,  Emailwaren, 
das  einen  Anteil  von  18,5  ■»-  16,8  +  15,8  +  4,96  =  56,06  v.H.  am 
Gesamt auf kommen  der  Behältergüter  hat,  wie  Abbildung  48  zeigt. 
Es  läßt  sich  dieser  Nutzen  in  teiner  Weise  bei  der  bisherigen 
Ponn  der  statistischen  Angaben  und  der  Buchführung  der  Bahn 
errechnen.  Ein  weiterer  Vorteil  liegt  in  der  schwer  festzu- 
stellenden Werbekraft  des  Behälters.  Die  Einführung  des  Be- 
hälterdienstes hat  auch  eine  Verkehrssteigerung  zur  Folge  ge- 
habt, da  ein  Teil  der  auf  den  Kraftwagen  abgewanderten  Kunden 
zurückgewonnen  wurde. 

B.  Reinersparnisse. 

Die  zusätzlichen  Einnahmen  in  Gestalt  der  Miete  müssen 
also  die  zusätzlichen  Kosten,  die  sich  aus  Prachtverlustkosten, 
festen  Kosten  und  ümladekosten  der  Leerbehälter  zusammensetzen, 
decken.  Von  den  zusätzlichen  Kosten  sind  die  festen  Kosten  un- 
abhängig von  der  Verwendung,  während  die  Prachtverlust-  und  üm- 
ladekosten mit  der  Zahl  der  Lastverwendungen  steigen.  Zu  den 
festen  Kosten  kommen  noch  die  veränderlichen  Kosten,  die  Je 
Verwendung  2,61  +  0.099  =  2,709  RM  betragen.  In  den  Abbildungen 
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ist  umgerechntt  auf  die  Umlauf?». +^f^^  ^^^  lastverwendungen 
Schaubildern  geht  hervL  h^«^^  *^'^^''  Behälter,  Aus  den 

1935  eine  WirfschaJtllchkei?  des%!hf?^'"'\"'""  November 
hätten,  wenn  jeder  BehältpimT^I  Behalterverkehrs  erbracht 
Wäre.  Diese  ZaS  Jn?spScS  eiSer  lTm?f  ?  T^   verwendet  worden 
die  praktisch  schwer  dSchfüJr bar  ?st  If^^''/^^.^''^^  Tagen, 
Abrollen  allein  2  bis  3  Tage  erf  Jr^^vl   ?  ^^  "^  ^^^^«^  ^n-  und 
außerdem  die  MieteinnaLrf IngeSfcSJet  ^•^.^«".AbMldungen  ist 
wenn  keine  Beträge  zurückerstfttpt  wn^h  ^  ^^""^   ergeben  hätt( 
dieser  Einfluß  sfhr  erheblii  h  ?^+  J^^^?  ''^''®""  ^^^  ^^^ht,  dal 
wäre  bei  Wegfall  von  JüokPv :?=+!'  ^^"''  "^^^  Behälterdienst 

ner  4,3  malfgen  vlJSendSjgr^die  SSr  r?/t"'^^.%«^^^  ^«^  «i" 
entspricht,  wirtschaftlich!  7-tagigen  Umlaufsdauer 


ZUSAMKIENPASSÜNG« 

Kosten'^d%s'Li?xge'rLMltlrd\lns?L°''kn^^ 

Wenn  man  berücksichtigt,  daß  die  ito^^L  m  o^^  ^"^   ermitteln, 
sehen  Reichsbahn,  die  ÜberwaehuL''^f  n  ?  ^aßnaii^en  der  Deut- 
betreffend, geei^et  sind  dS^^  T     Unterhaltung  der  Behälter 
ferner  die 'efs?attltei  Sieten  «S^r'T''!^«^"  ^^  erhöhen,  daß 
werden  sollen,  die  MieteiS^Simen  im^/^'"^^^^"^^^  herabgesetzt 
zahlenmäßig  nicht  erfaßba?Jn  ?o?te?lf ^t^^?  begriffen  sind,  die 
daß  weiterhin  bei  steinender  Auslastung  h«^  berücksichtigt  sind, 
bei  stärker  werdendem  VerklL  i^  fr^i^^  ^^^   Prachtverlust  sinkt 
dienst  merkliche  Ersparnisse  eiStJSf^"^^^"  "^^   Abfertigungs-   ' 
gebnis  kommen,  daß  dieTK^.uf  1^!^'''.^°  "^"^^   ""^^  ^^  «iem  Er- 
hälterverkehr g  e  w  !  n  n  r  e  i  !  v.^^^^^"  *®«^  ^^^'   «^^n  Be- 

eewinnreich     zu  gestalten. 


Abb.  1.   Beladen  eines  Ad -Behäl ters . 


Abb.  3.   Ad-Behälter  aus  Holz. 


Abb.  2.   Beladen  eines  AI -Behälters . 


Abb.  4.   Ad-Behälter  aus  Metall. 


Abb .  5.   Bl-Behälter 


Abb.  6  .   Bl-Behälter 


Abb.  7  .   Ad-Behälter 


Abb.  8.  Sonderbehälter  für  Zigaretten 


Abb.  10.   Neumöbelgroßbehälter 


Abb.  9.   Großbehälter  62051 


Abb.  11 


Großbehälter  82  029 


Abb.  12.  Großbehälter  82029  auf  R-Wagen 


Abb.  13.  Hübnersche  Ladeplattform. 


Abb.  15.   Einachsanhänger. 


Abb.  14.  Kleinladeschwinge. 


Abb.  16.   Ladebrücke. 
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der  Untersuchungen 


■6 

ll 

Ja 

Tag 

Uhrzeit 

Ort 

1 

8.136 

/5^^-  20  ^^ 

Ahg 

2 

9 1 36 

16'^ -21°^ 

3 
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H.U.L. 
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9 
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Z8.2M 
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/ 
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/ 
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Umladung  miftefs  Zugmaschine 


Roll  bar  machung  von  Hu!nbehäilfern 
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Von  der  Einnahme  !sf  bereits  die  Beförderungj^feuer,  die  Z04  3SSO0O,  -befwg,  abgezogen  worden 


WirtschaftUchkeifs  vergleich 

zwischen  einem  3io  Pferdefuhrwerk  und  einem  5io  lasi-kraftwagen 


I 
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Pferdefuhrwerk 

Lasikraffwagen 

1 

ll 

1  Pferde 

2  000.  - 

MAN,  5to,  7427 cm\  60/70  PS,  115  *^ 

T80      17250.  - 

1  Rollwagen 

800.  ~ 

BUssing-NAßJio^gSSOcm^SOPS,  115*^150 

172S0.- 

Zusammen 

2800.- 

Zusammen  (ehscH.  Raffen  imWerhvon  2637, 

-)       17250.- 

Z 

.g 

1 
1 

10v.H.Tilgung  (Pferde) 

200.- 

25 V.H Tilgung 

4  310.- 

lOvH  Tilgung  (Wagen) 

80- 

Sv.H.  Verzinsung 

xo.- 

Sv.H  Verzinsung  (Pferde) 

100.- 

Haftpflichtversicherung 

237.- 

Sv.H  Verzinsung  (Wagen) 

40.- 

Unfallversicherung 

243.- 

Futter  für  2  Pftrele 
(ZSOje  Pferd  uArbeilskig) 

1500.- 

Lohn  für  Fahrer  u  Beifahrer 

324-0.- 

LohnförKufscher  u.  Beifahrer 

3000.- 

Garage 

eoo.- 

Reparahirlroslen 

120.- 

Steuer 

B99.- 

Zusammen 

5040- 

Zusammen 

10089-  - 

4-E 

Treit}sfoff 

19,9 

Ol 

1,6 

Reifen 

9,47 

ReporahJren 

1,68 

Zusammen 

3ZßS 

JffOOO     300- - 

SOOO     ZfO—  • 
9000    XO 


Gesamtkosten  u.  Tonnenkitometerftosten  eines  S- Tonners  a  eines  Pferdefutirwer/tes 


5io  Lasfknftwagen 
3to  Pl^rdgfuhntvk 


Auslastung  gOy.H 


flXfO     4000     6000    SOOO    10000 


SOOO 


20000 
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300C0 


40000 


soooo 


60000 


Abbildung  21 


FrachfstücHguf'Selbsf hosten  1934 
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17,92 
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2.26 

1.87 
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0,97 
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et'nma//g  0,7%  fkjk) 
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6,74 

5,38 

4,70 

4,30 
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3,14 
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1,93 

1,35 

1,03 

0,87 

0,75 

0,67 
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0/f6 

0,40 
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2,63    '      '  vh.SS' 
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5M 

1 

5,92 

5,92 

5,92 
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3,45 
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2,90 
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36,04 
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j 
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0,55 
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0.35 

0.32 
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0,29 
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V1 

6,72 

6,40 

^,94 

5,47 
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Miefgebühren  in  RM 
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Abmessungen  der  Kleinbehälter 
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mm 
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A 
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B 

ZOOO 
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2 
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3 
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Q'Wagen  mit  Meinbefiä/tern 


Maßstab  V100 
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Arten  der  Feststen  Vorrichtung  31M.3S 
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Niederschrift  der  25..  Sitzung  der  Arbeitsgemeinschaft 

"Behälterverkehr"  der  Deutschen  Reichsbahn. 

Wirtschaftlichkeit  des  Fernverkehrs  1934. 

Prachtsatztafel  für  Stückgut Sendungen. 

Zusammenstellung  der  Leistungs-  und  Kostenzahlen  der 

Frachtgutumladestellen  im  Bereich  der  Oberbetriebsleitung  Ost. 

Behälterverwendungsnachweis  1935« 

Bericht  des  ständigen  Prachtsatzausschusses  zur  Prüfung  der 

allgemeinen  Prachtsatzvorschriften  des  Deutschen  Eisenbahn- 

SüterfrachtsatzeSo 

Werbeschriften  decr  Deutschen  Reichsbahn. 

Jahresbericht  1934  des  Hauptwagenamtes. 


Lebenslauf 

Am  8.  Oktober  1910  wurde  der  Verfasser  zu  Bunzlau  in 
Schlesien  geboren.  Nach  Ablegung  der  Reifeprüfung  am  Aska- 
nischen  Gymnasium  zu  Berlin  bezog  er  die  Technische  Hoch- 
schule am  gleichen  Orte,  die  er  im  März  1934  als  Diplom- 
Ingenieur  verließ.  Es  folgte  eine  halbjährige  Tätigkeit 
als  Assistent  an  der  Berliner  Hochschule,  an  die  sich  eine 
dreivierteljährige  Dienstzeit  in  der  Kriegsmarine  anschloß. 
Seit  Oktober  1955  ist  der  V.  bei  der  Firma  Orenstein  & 
Koppel  beschäftigt.  Die  vorliegende  Arbeit  entstand  im 
Einvernehmen  mit  der  Technischen  Hochschule  Berlin  und  der 
Hauptverwaltung  der  Deutschen  Reichsbahn. 
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